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Verein  für  Eisenbahnkunde. 


MITTEILUNGEN 

aus  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 


1005.  Januar— Februar.  Heft  1. 

/.  ßahnentimirfe,  Vorarbciien. 

Ein  grofses  Eisenbahnunternelimen.   Am.  Scientf. 
vom  27.  August  1904.  S,  139. 

Die  Regierung:  von  Canada  trat  mit  der  unlängst  gegründeten 
Gesellschaft  für  den  Ran  einer  transknntincntalen  Bahn  vom 
Atlantisciicn  nach  dem  (irorsen  Ocfan,  welche  sich  ganz  innerhalb 
des  canadischen  Gebietes  halten  soll,  in  Unterhandlung:.  Die  F.isen- 
bahulinie  liat  eine  ungetähre  Länge  vuu  50  000  km,  die  Cpsnmtkusten 
werden  auf  630  000  000  M.  geschätzt  Die  Nebenlinien  von  3200  km 
Länge  sind  hierbei  aicht  berücksichtigt. 

Die  westliche  Strecke  vom  Winipeg  nach  dem  Grofsen  Ocean 
soH  von  der  SUmmgesellschaft  erbaut  werden,  wfthrend  die  Regienin^ 
den  Bau  der  Strecke  vom  Winipeg  nach  dem  Atlantischen  Ocean 
Inb  nadi  Moneton  in  der  Provinz  Neu  Braunschweig  Qbemebmen 
und  den  Betrieb  dieser  Strecke  der  Stammgesellschaft  gegen  eine 
3  prozentige  Verzinsung  des  Anlagekapitals  auf  50  Jahre  Qberlassen 
wird. 

Die  Vorermittelungen  sind  noch  nicht  so  weit  gediehen  um 
einen  Schlufii  auf  die  definitive  Lage  der  Bahn  tun  zu  können. 

Wahrend  die  Regierung  die  Kosten  f&r  den  Astlichen  Teil  der 
Linie  aufbrmgt,  werden  für  den  westlichen  Teil  von  der  grofsen 
Stamm-Kompagnie  Aktien  ausgegeben,  für  welche  die  Regierung 
eine  3  prozentige  Verzinsung  bis  zu  3/|  des  Gcsamtkapitals  garantiert; 
das  nbrig  bleibende  Viertel  wird  von  der  Stamm-Kompagnie  garantiert. 
Die  Garantie  der  Regierung  beginnt  jedoch  erst  bei  der  Fertigstellung 
der  Balm  vom  Winipeg  bis  zur  Küsn:.  Der  westliche  Teil  der 
Bahn  mufs  am  1.  Dezember  1911  vollendet  sein.  Z. 

Proposed  passenger  railway  subways  for  Chicago, 

m.  Eng.  Nt\  vom  22.  Dezember  1904.  Bd.  52, 
No.  25,  S.  568.   Mit  Abb. 

Ein  Netz  von  Uirtergrum9>ahnen  ist  für  Chicago  entworfen  und 
bei  der  stadtischen  VerkehrsbehOrde  in  Vorschlag  gebracht  worden. 
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Es  handfit  sich  nm  5  I-inien,  welche  die  Grschäftsstadt  mit  den 
Wohr.viertchi  verbinden  sollen  und  von  denen  drei  den  Chicago- 
Fluls  untertunneln  werden.  H — e. 

//  Bau. 

b)  Brücken  aller  Art  und  F undie r u n g c n. 

Streben  -  Auswechselung  mit  einem  Zugstangen- 
Systeme  an  einer  Eisenbahn-Gitterbrticke.  Von 

Ingenieur  J.  Nowak,  Inspektor  der  K.  K.  Südbahn- 
Gesellschaft.    Ztschr.  Oesterr.  1905.  S.  23.    Mit  Abb. 

An  einer  seit  etwa  23  Jahren  im  Betriebe  befindlichen  Lokal- 
eisenbahn-Giltct  brücke  über  die  Drau  ina  4  Oeftnungen  von  je 
67,50  m  Stützweite  wurde  im  Jahre  1901  gelegentlich  der  Re- 
konstruktion der  schiefen  GitterstAbe  eine  neue  Hilfskonstruktion  zum 
erst«!  Male  angewendet,  die  sich  als  derartig  zweckdienlich  und 
vorteilhaft  erwies,  dafs  sie  ein  besonderes  Interesse  verdient.  Fl. 

Versuche  mit  Sand  Steinquadern  zu  Brückenge- 
lenken. Von  C  Bach.  Ztschr.  d.  Ing.  1904.  Bd.  51, 
S.  1915. 

A^iszugr  aus  einem  axisführlichen  Bericht  in  den  „Mitteilungt» 
übtr  ForscJnmgMrteitin"  über  die  ausgeführten  Versuche.  B. 

The  failure  of  the  Smith- Avenue  bridge  m  St.  Paul. 
Minn.  Engg.  News  vom  8.  Dezember  1904.  Bd.  52, 
No.  23,  S.  526.  Mit  Abb. 

Heinungsattstausch  Ober  die  Wirkung  eines  Wirbelstumis, 
welcher  eine  Eisen'Fachwerfcsbrflcke  zum  Teil  umstOrzte.       H — e. 

Sicherung  der  Fundamente  der  Karlsbrücke  in  Prag. 
Vom  Stadt.  Baurat  G.  Saikug.  Allg.  Bauztg.  1904. 
S.  91. 

Dtirch  das  Hochwasser  im  Jahre  1890  wurden  von  der  alten, 
steinernen  Karlsbrückc  zwei  Pfeiler  Jortgerissen  und  bei  den  meisten 
übrigen  Pfeilern  enlstamlen  so  tiefe  Auskalkungen,  daf«  ihr  Bestand 
gefalirdet  schien.  Um  sie  vor  jeder  Unterspüiuug  zu  sichern,  wurde 
sie  mit  einem  Kranz  aus  sieben  bis  auf  den  Fels  abgesenkten 
eisernen  Senkkasten  umgeben.  Dn. 

Die  Erzherzog  Ludwig  Viktorbrücke  Über  die 
Salzach  in  Salzburg.  Von  Professor  M  ^  n  un  l 
Bauingenieur  Swoboda.   AUg.  Bauztg.  1904.  6.  1. 

Ausführliche  Beschreibung  mit  vielen  Zeichnungen  einer  Strafsen- 
brOcke  mit  8,5  m  Hauptträgerentfernung  und  aufsenliegenden  Fufs- 
wegen.  Die  Hauptträger  sind  Aragträger '  mit  26,  52  und  26  m 
Stützweite  mit  drittem  Gurt,  in  der  Form  ähnlich  einer  HüngebrQcke. 
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Für  die  FattrtMibnUfel  sind  in  der  MittdOfihung  Zoreseisen,  in  den 
Seitenöffiiungeti  um  die  Verankerong  am  Ende  m  entlasten,  Beton* 
gewölbe  verwendet  worden.  Die  GrQndtmg  der  Pfeiler  erfolgte  mit 
Luftdruck.  Dn. 

Concrete  steel  bridge  at  Piano  III,  Chicago-Burlinston 

&  Quincy  Ry.  Kngg.  News  vom  22,  Dezember  1Q04. 
Bd.  52,  No.  25,  S.  5ö9.   Mit  Abb. 

Die  BrQcke  mit  einer  Oeflnung  von  22,9  m  Spännweite  ist  an 
Stelle  einer  1881  erbauten  StahlbrQcke  aus  Beton  mit  Stabletnlagen 
hergestellt  worden.  H— e. 

New  reinforced  concrete  bridge  at  Grand  Rapids, 
Mich.  Kngg.  News  vom  1.  Dezember  1904.  Bd.  52, 
No.  22,  S.  489.   Mit  Abb. 

Besclureibung  einer  kürzlich  vollendeten  Strafsenbrücke  aus 
durch  Stahlstftbe  veratftrktem  Beton,  weldie  als  dn  Musterbau  ihrer 
Art  angesehen  wird.  Sie  liat  5  segmentfiBnnig  flberwölbte  Oeffimogen, 
2  zu  24  m,  2  zu  25,3  m  und  die  mittelste  zu  26,5  m  Weite. 

H— e. 

A  reinforced  concrete  girder  bridge  with  open  webs. 

Engg.  News  vom  1 .  Dezember  ISH.  Bd.  52,  No.  22, 
S.  506.  Mit  Abb.  Nacli  „Engineering«  vom  28.  Ok- 
tober 1904. 

Die  Brücke  hat  18,2  m  .Stützweite  der  Hauptträger.  Diese 
sind  aus  durch  Stahl  verstärktem  Beton  hergestellt  und  im  allge- 
meinen den  Blcrhträgrrn  nachgebildrt,  docli  sind  zwischen  den 
Vertikalen  grolse  viereckige  Durchbrechungen  des  Steges  angeordneL 

H—e. 

Reconstruction  of  the  new  Forest  Park  Bridge  for 
the  Wabash  R.  R.  at  St.  Louis,  Mo.  i:-iigg.  News 
vom  17.  November  1004.  Bd.  52,  No.  20,  S.  431. 
Mit  Abb. 

Die  Unterfahrung  der  Haupt«Ailee  des  Forest  Parks  in  St  Louis 
unter  die  Wabash  Bahn  hatte  nur  12  m  Ltchtwdte.  Sie  mufste 
wegen  des  gestiegenen  Strafsenverkehrs  auf  rd.  21  m  erweitert 
werden.  Dabei  sollte  die  Brflcke  entsprechend  der  Umgebung  ein 
möglichst  schönes  Aussehen  erhalten.  Wegen  beschrlnkter  Bauhohe 
mufste  von  ^einer  Bogenbrttcke  abgesehen  tind  eine  BlechtrSger* 
Brücke  gewählt  werden,  welche  aufsen  mit  oner  Arcliitektur  aus 
Beton  verkleidet  is^t.  Die  Fahrbahn  wird  durch  0,38  m  hohe  J  Eisen 
gebildet,  welche  in  0,46  m  Abstand  liegen  und  eine  Platte  ans 
Eisenbeton  tragen.  Auch  die  Widerlager,  der  Brücke  sind  aus  Eisen- 
beton hergestellt.  H — e. 

An  interesting  Steel  arch  bridge.  Engg.  News  vom 
1.  Dezember  1904.   Bd.  52,  No.22,  S.491.   Mit  Abb. 
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Die  im  Bau  begfriffcnc  BrOcke  von  61  ni  Spannweite  ffthrt  eine 
Fahrstralse  über  den  Ucberlaut kaiial  des  neuen  Crolon  Rcst-rvoirs 
in  New  York,  bie  wird  im  Bau  wie  eine  di  eigelenkie;e  Bogenbrücke 
beliandelt;  doch  wird  nariilräglicli  das  Scheiteigelenk  verlascht  und 
vernietet,  und  wird  an  den  Kt  iiipicrn  durch  nachträgliches  Vergiefscn 
der  Auflagerplatten  der  ganze  Bogenqucrsclinitt  zum  Aufliegen  ge- 
bracht. H~e. 

Bascule  bridges  without  tail  pits.  Engg.  News 
vom  24.  November  1904.    Bd.  52,  No.  21,  S.  480. 

Mit  Abb. 

I>ci  den  Schaukel-  oder  Klappbrücken  tritt,  wenn  die  Fahrbahn 
nalie  über  dem  Wasserspiegel  liegt,  ott  der  L'ebelütand  ein,  dafs 
für  das  Gegengewicht,  welches  beim  Oef&ien  der  Brücke  in  das 
Waaser  eintauchen  würde,  eine  wasserdidite  Kammer  hergestellt 
werden  mufs.  Um  dies  zu  vermeiden,  ordnet  der  Ingenieur  Straufa 
in  Chicago  das  Gegengewicht  am  Zapfen  drehbar  an,  so  dafa  es  beim 
Oeffiien  der  Brücke  sich  unter  die  aufgehende  Klappe  schielM.  Bei 
geeigneter  Gestaltung  findet  das  Gegengewicht  dann  noch  Ober  dem 
Wasserspiegel  Platz.  H — e. 

Die  Brücke  über  dea  Hafen  von  Sydney.  Ztschr. 
d.  Ing.  1904.   No.  50,  S.  1893.   Mit  Abb. 

Kurze  Mitteilung  Ober  die  eingegangenen  Entwürfe  und  im 
Besonderen  desjenigen  von  J.  Steward  &  Comp,  in  Verbindung  mit 
der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinenbaugeaell- 
achaft  Nürnberg  A.-G.  B. 

Anchorages,  Manhattan  bridge,  New  York.  Engg. 
News  vom  22.  Dezember  1904.  Bd.  52,  No,  25,  S.  569. 
Mit  Abb. 

Der  Bau  der  Ankerpfeiler  der  3.  East-river-BrOcke  wird  jetzt  aus- 
geschrieben, und  zwar  auf  Grund  des  .revidierten*  BrQcken-Entwurfs 
Drahtseil-Brücke.  ,^ngmeer{$tg  New^  vom  7.  Juli  1 904.)  Die 
Ausschreibungs-Unterlagen  werden  mitgeteilt.  H — e. 

The  erection  of  the  new  ferry  bridge  at  Duiuth, 
Minii.  Engg.  News  vom  15.  Dezember  1904.  Bd.  52, 
No.  24,  S.  529.  Mit  Abb. 

Die  grofse  Fahrbrücke  in  Duiuth,  deren  Entwurf  in  „Enghuerin^ 
New^  vom  20.  Marz  1902  mitgeteilt  wurde,  ist  jetzt  in  der  Auf- 
stellung begriffen.    Diese  erfolgt  nach  der  Ausleger-Methode,  indem 

die  HaupttrSger  frei  von  den  Ufern  nach  der  Mitte  vorgebaut  werden. 

H  -  e. 

Die  Landungsbrücke  in  Lome.     Von  K.  Preifs. 

Ztschr.  d.  Ing.  1904.    No.  48,  S.  1803.    Mit  Abb. 

AusfOhrliche  Beschreibitnc;  der  dun  h  die  Vrreinitjte  Maschinen. 
fAbrik  Augsburg  und  MaschinenbaugescUscbatt  Nürnberg  A.-G.  ge- 
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bauten  Landungsbrildte  in  unserer  Kolonie  Togo.   Die  300  m  lange 

Brückenbahn  ruht  auf  eingerammten,  aus  je  3  schragge^tellten  eisten 

Pfählen  gebildeten  Pfeilern,  auf  welche  ein  KopfstQck  aufgesetxt  i&t 
Die  Pfölilr  sclbs  bestehen  atis  doppelten  geschweifsten  Stahlröhren  von 
250  und  415  mm  innerem  Durchmesser  und  12  bezw.  6  mm  Wand* 
stärke,  welche  jedes  zun;  Schutz  gegen  das  Verrosten  mit  einem 
Motiirr-Mantel  umgeben  ist.  1  )er  Üucrschnttt  der  Brücke  bietet  Raum 
ftir  zwei  (ileise  von  75  rm  Spur  nebst  einem  lichten  Raum  für  Guter- 
transportwagen.  Am  21.  Januar  1904  ist  die  Brücke  dem  Verkehr 
übergeben  worden.  B. 

Traveaux  de  protection  des  rives  du  Sutlej  aux  abords 
du  pont  Kaiser- J-Hind.  (Inde  anglaise).  Gen.  civ. 
vom  17.  Dt  zember  1904.  Bd.  46,  No.  7,  S.  99.  Mit  Abb. 

Die  Sicherung  der  Brückcn-Zufahrtstiainme  erfolgte  nach  dem 
sog.  System  Bell.  Danach  sind  die  hochwasserireien  1- lufsdciclie 
von  der  Brücke  au^  nur  ein  kurzes  Stück  stromauf  geführt,  sodafs 
hinter  ihnen  Buchten  niit  vcrhältniäniälbig  ruhigem  Wasser  entstehen 
und  besondere  Flutbrflcken  entbehrlich  sind.  H— e. 

c)  Tunnel. 

Die  richtige  Tunnel-Kernbaumethode.  Von  Diph-Ing. 
M.  von  Könyves-Töth.  Ztschr.  Oesterr.  1904. 
S.  741.  Mit  Abb. 

Das  deutsche  Tunnelbausystem,  die  sogenannte  Kenibaumetiiode, 
ist  nach  vielen  traurigen  Erfahrungen,  die  mit  derselben  bei  schlechter 
Anwemlung  eHebt  wurden,  gAnzlich  verlassen  worden.  Durch  obige 
Besdirobung  eines  Tunnelbaues  für  ein  neues  Maschinenhaus  in  dem 
Hofe  einer  Cementfabrik  mit  eigenartigen  schwierigen  Gelände» 
Verhältnissen,  glaubt  der  Verfasser  den  Beweis  geliefert  zu  haben, 
dafs  das  genannte  System  in  einem  dazu  passenden  Gebirge  bei 
richtiger  Anwendung  in  der  Zukunft  mit  Erfolg  angewendet  werden 
kann.  Fl. 

Der  Bau  des  Simplontunnels.  Von  Paul  Möller. 
Ztschr.  d.  Ing.  1904.  No.  44,  S.  163a 

Wiedergabe  eines  im  Berliner  imd  Oberscblesischen  Bezirks» 

verein  Deutscher  Ingenieure  gehaltenen  Vortrages  mit  sehr  ein- 
gehender Besprechung  der  beim  Tunnelbau  ausgeführten  Arbeiten 
mit  sahireichen  Abbildungen  des  Holzeinbaues,  dtrs  Vortriebes,  Aus- 
mauerung des  Stollens  und  des  Tunnels,  der  Gcsteinsteniperaluren, 
des  Gebirgsprofiles,  der  verwendeten  Maschinen  usw.  B. 

Monatsausweis  der  Arbeiten  am  Simplon-Tunnel. 
Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  28. 

Nach  Umgehung  der  Wassereinbruchstelle  (von  km  9,1 1 1  bis 
9|  134)  im  HauptstoUen  der  Südseite  wurden  in  diesem  die  Arbeiten 


.  kj  .^  .^  Ly  Google 


8 


mit  Ifaschinenbohrung  wieder  aufgenommen  und  bis  Ende  De- 
lembcr  1904  bis  zum  km  9,185  gefördert.  £s  blieben  alao  noch 
/n  diirchlochen :  die  umgangene  Strecke  von  23  m  und  weiter  von 
km  9,185  bis  zur  nördlichen  StoUenbrust  bei  9,354  nodi  169  m, 
im  Ganzen  also  192  m.  Gg. 

« 

Der  Weissensteintunael  zwischen  Solothttrti  und 
Münster.   Schwz.  Bauztg.  Bd.  45;  S.  64. 

Beschreibung  der  Arbeiten ;  an  der  Sodseite  von  Solothurn  her 
ist  der  Vortrieb  des  Ricbtstdiens  Anfang  Januar  1904  begonnen, 

an  der  Nordseite  nach  Mfinster  zu  im  Juni  1904  desgl.  Ganze 

Lange  3529  m;  Neigung  einseitig  18  0/^^,-^;  gradlinifr.  Auf  der  Süd- 
seite, d.  h.  vom  unteren  Ende  her,  sind  Stofsbohrmaschinen  mit 
Dnickluftlu  trieb  und  Monatslcistungen  bis  zu  181  m  in  Arbeit,  an 
der  Nordseite  nur  Handbetrieb. 

Ueber  geologische  Voraussicht  beim'  Simplbn- 
Tunnel.   Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  47. 

Besprechtmg  des  zwischen  dem  Mitgliede  der  Bau-Untemehmungf 
Herrn  Ed.  B«lzer*Ziegler  und  der  geologischen  Simplonkommission 
entstandenen  Streites  Ober  obige  Frage.  Eine  der  bemerkenswerten 

neuen  Erfahrungen  ist  u.  A. :  dafs  die  Wärmeableitung  nach  oben 
unter  flachen  Schichten  erheblich  geringer  ist,  als  unter  steilen, 
unter  jenen  also  grAGsere  Erwärmung  zu  erwarten  ist.  Gg. 

Die  Jungfraubahn  und  der  Bau  ihres  Tunnels.  Von 

Paul  Möller,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1904.  No.  46, 
S.  1713.   Mit  Abb.   No.  48,  S.  1809. 

Eingehende  Beschreibung  der  Babntrace  und  des  bis  jetzt 

vollendeten  Teiles  derselben  bis  zur  Station  Eigerwand ;  dahinter  ist 
der  Tunnel  noch  600  m  weit  fertig  gestellt.  Verfasser  bespricht 
die  Einzelheiten  des  Baues  und  der  Maschinenanlagen,  sowie  die 
Betriebsmittel.  B. 

Ventilation  of  the  Harbor  portion  of  the  East-Boston 

tunnel.  Engg.  News  vom  29.  Dezember  1904.  Bd.  52, 
No.  26,  S.  598.   Mit  Abb. 

Zur  Absaugung  der  schlechten  Luft  von  der  Mitte  des  zwei- 
gleisigen gewölbten  Tunnels  nach  den  Enden  ist  das  obere  Segment 
des  Tunnel-Querschnitts  durch  einen  Boden  aus  MetaUnetz  mit 
MOrtelbekteidung  abgetrennt.  H — e. 

Les  tunnels  tubulaires  en  terrains  aquiföres.  Gen. 
civ.  vom  24.  Dezember  1904.  Bd.  46,  No.  8,  S.  121. 
Mit  Abb. . 

Theoretische  Untersuchung  der  Biegungsspannungen  in  den 
cytindrischen  Tunnelwandungen  unter  der  Emwirkung  der  flufseren 
Krli^e,  H— e. 
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The  remarkable  progress  of  the  Hudson  River  tunnel 
for  the  New  York  and  New  Jersey  R.  R.  Co. 
Engg.  News  vom  10.  iNovember  1904.  Bd.  52,  No.  19, 
S.  420.    Mit  Abb. 
r Einen  Unterwassertunnel   in  dem  Schlamme  eines  Flu&bettes  - 
■ma  der  Gesdiwindigkeit  von  14,6  m  in  24  Stunden  vorzutreiben 
ist  bei  dem  Bau  des  oben  genannten  Tunnels  gelungen.    Es  handelt 
sich  um  die  Ferttg^teHung  des  in  den  10  er  und  80  er  Jahren  be> 
goonenen  und  dann  liegen  gebliebenen  Tunnels  -bezw.  des  sfidlichen 
Rohres  dieses  ZwilUngstunnels.   Das  Schild  wird  geschlossen  durch 
den  Schlamm  hindurchgedrflckt  und  so  eine  Förderung  der  weichen . 
Massen  durch  das  Tunnelrohr  vermieden.  H. — e. 

d)  O  b  e  r  b  a  u  ,  einschl.  Weichen  ^ 

Ueber  die  Ursachen  der  wellenförmigen  Abnutzung 
der  Schienen  bei  elektrischen  Bahnen.  Vom  Prof. 
u.  Eisenb.-Bau-  u.  Betriebs -Insp.  Cauer.  Glasers 
Ann.  1904.   Bd.  55,  Heft  12,  S.  234. 

Verf.  nimmt  Bezug  auf  die  vom  Prof  v.  Borries  hervorgehobenen 
Ursachen,  ist  aber  der  Ansicht,  dafs  die  .Hauptveranlassung  zu  einer 
weUenfikmigen  Abnutzung  in  einem-  ruckweisen  Gleiten  der  Räder 
zu  suchen  sei  und  madit  den  Vorschlag,  dies  durch  Bfitnahme  von  ab* 
lesbaren  Umdrehungsz9hlem  in  den  einzelnen  Wagen  festzustellen.  B. 

Ueber  das  Wandern  der  Schienen.  Von  Dorpmülier. 
Ztschr.  d.  Ing.  1904.    No.  49,  S.  1852. 

Kurze  Mitteiliin^t  n  ;uis  einctn  Vortrag,  m  welchem  die  ver- 
schiedenen .Mittel  /iir  V'criiinderunia'  dos  Wanderns  der  Schienen 
besprochen  werden  und  der  Vortragende  eine  von  ihm  erlundcne 
dies  bezweckende  Voricehrung  beschreibt.  Sie  besteht  in  einer  um 
den  Scbienenfufs  greifenden  Klammer,  welche  nur  auf  die  Mittel« 
schwelle  wirkt  und  durch  einen  Keil  befestigt  wird.  Diese  Vor« 
Icebrung  soll  sich  auf  der  Striecke  Aachen^Dflsseldorf  und  Köln- 
Herliesthal  —  seit  August  1902  im  Gebrauch  —  gut  bewihrt 
haben.  B. 

Schnellfahrt  in  Krtimmungen.  Von  v.  Borries,  Geh, 
Reg.-Rat,  Prof.  in  Berlin.    Org.  1905.  S.  21. 

Ks  wird  darauf  hingewiesen,  dafs  die  /.ii  schnelle  Ein-  und 
Ausfahrt  in  Krümmungen,  zumal  bei  vierachsigcn  Wagen,  häufig 
bedenkliche  StAise  liewirict.  Als  Grund  hierfllr  wird  eine  unrichtige 
Anordnung  der  Uebergangskrümmungen  angegeben,  ffkr  die  geeignetere 
F<Mineln  vorgeschlagen  werden. 

Uebergaogsbogen.    Org.  1905.  S.  23. 

.A^nrh  in  dieser  .Abhandlung  wird  derselbe  rrbcl'^tanil  hervor- 
gehoben unter  Hinweis  auch  aut  die  pendelnden  Erscheinungen  bei 
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der  Schwebebalm.  Zwcckmäfsif^erc  Anordnungen  werden  för  die 
5tAod-  sowie  flQr  die  Schwebebahn  angegeben.  Sr. 

lieber  Schwellenverdübelungen  nach  dem  System 
der  Dübelwerke,  G.  m.  b.  H«  zu  Frankfurt  a.  M. 
Von  Eppers,  Eisen b.-Bau-  u.  Betr.-Insp.  zu  Wester- 
burg. Org.  1905.  S.  9. 

Das  Ver&hren  ist  eingehend  besprochen;  die  gewonnenen 
Krfiihnuigen  werden  mitgeteilt. 

Die  DoppelstofsschweUe.  Ztg.  D.  E.-V.  1904.  No.  94. 

S.  1465. 

l^ie  der  Werkzinig^maschinenfabrik  L.  W.  Breuer,  Schu- 
inaclier  »Si:  Co.  in  Kalk  bei  Cöln  patPntirile  DoppelbtofsschwelJe  ist 
in  tnehreren  Versucbsstitckm  erprobt,  worüber  berichtet  wird, 
bic  ist  in  „IVochaiichiiJ't  für  deutsche  ßahnmeister'^'-  ]eA\t%.  1903 
S.  623  nalier  besprochen.  B. 

Amerikanische  Stimmen  über  den  Eisenbahn- 
oberbau.  Ztg.  D.  E.  V.  1904.   No.  93,  S.  1449. 

Mitteilung  aus  einer  in  „Engmnrh^  Ntw^*  enthaltenen  Be- 
aprecbiing  Ober  den  «roerikanischen  Oberbau,  in  welcher  auf  ver- 
schiedene Mängel  desselben  und  seiner  Instandhaltung  hingewiesen 
wird.  B. 

Verbesserter  Eisenbahnoberbau  in  den  Vereinigten 
Staaten.    Am.  Scicntf.  vom  Juni  1904.    S.  463. 

Durch  die  neue  Unterstützung  der  Schienen  soll  das  konzentnerte 
Gewicht  der  Räder,  wenn  sie  über  die  Schienen  lauten,  direkt  auf 
die  Bettung  übertragen  werden.  Die  Unterstützung  der  Schiene 
erfolgt  durch  eine  fortlaufende  trogfOrmige  eiserne  LangschwcUe, 
»den  Schlenentrflger".  Die  Schiene  wird  auf  den  abgeplatteten 
K(q>f  des  Trägers  durch  Stahlklammem  befestigt»  wdche  paarweise 
den  Schienenfufo  umfiusen.  Die  Klammer  besteht  aus  einem  Stahl, 
bandi  welches  an  dem  einen  Ende  in  ein  Ohr,  an  dem  anderen 
in  einen  Haken  ausläuft.  Das  Band  wird  durch  entsprechende 
Oefihungen  in  dem  Sdiienenträger  hindurchgesteckt  und  durch  das 
Ohr  in  setner  Lage  erhalten.  Das  andere  Ende,  welches  durch 
eine  Rippe  verstärkt  ist,  umfafet  mit  seinen  Haken  den  Schienenfufs. 
Die  Schienenträger  situ!  auf  der  Innenseite  mit  Ausschnitten  zur  Auf. 
nähme  der  aus  |  |  Eisen  geformten  Spurstangen  versehen. 

Der  fortlaufende  Schienenträger  besteht  aus  2,35  m  langen 
Teilen,  welche  mittelst  18  cm  langen  Ansatzes  „dem  Ansteckstück" 
aneinandererereiht  werden.  Da  die  I.änee  cinrs  Schienenträgerstürkes 
genau  '/^  der  Schi(  nenlän.te  beträft,  so  ist  möglich,  die  Schienen- 
stöfse  immer  genau  über  der  Mitte  eines  Trägerstückes  anzuordnen. 
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Dieser  überbau  ist  sowohl  aut  KiscnbaJinen  als  Stral'senbalincD 
mit  guXen  Ergebnissen  erprobt  worden.  Z. 

Neue  Schienenverbiadung  und  Befestigung.  Am. 
Scientf.  vom  25.  Juni  1904.  S.  499. 

Eine  kitftige  dabei  veridttnismSfirig  ein&che  Stofsverbindimg 
und  neue  Form  von  SchienennAgdn  zur  Sicherung  der  Schienen  bei 
diesem  Stöfs  ist  neuerdings  einem  Herrn  William  Bryson  aus 
Fifidd  patentiert  worden. 

Die  Sto&sdiwellen  besteben  aus  einem  BQndel  senkrecht  zur 
Schiene  mit  Zwischenräumen  verli^en  MetaUplatten,  die  an  den 
Enden  vereinigt  werden  und  in  einem  eisernen  Kasten  eingeschlossen 
sind.  Beiderseits  unter  den  Laschen  sind  durchlochte  StQtzplatten 
eingefiSgt.  Der  Raum  Aschen  den  Stfltxplatten  und  SdiwdSen« 
stofsplatten  ist  derart  bemessen,  dafs  2  NAgel,  „der  Schlufsnagel 
und  Ketlnagd*,  eingebracht  werden  können.  Der  Schlufsnagel  ist 
auf  der  Innenseite  mit  Zähnen  versehen,  welche  in  die  Lochung 
der  Stötrplatte  eingreifen.  Nachdem  der  Schlufsnagel  eingebracht 
Ist  und  mit  seinem  Kopf  auf  dem  unteren  Flansch  der  Winkellasclie 
aufliegt,  wird  di  rscibc  durch  einen  Keilnagel  fest  in  die  Lochung 
der  Stötrplatte  getrieben. 

Diese  Befestigung  der  Schiene  mi!  der  Si  hwelle  soll  an  den 
Stöfsen  dem  Gleis  einen  ganz  besonderen  testen  und  unlösbaren  Halt 
geben  und  die  Reparaturkosten  dadurch  ganz  wesentlich  herab- 
mindern. Z. 

Combinierte  Metallschwelle  für  Eisenbahnen.  Am« 
Scientf.  vom  8.  Oktober  1904.  S.  246. 

Von  »Allen  Newell*  in  Guadalajara  (Mexiko)  ist  eine  Schwelle 
konstruiert  worden,  welche  die  elastische  Wirkung  der  gewöhnlichen 
H<d>sehwelle  mit  der  Stlrke  und  Dauerhafligkeit  der  MetaUschwelle 
vereinigen  solL  Die  Schiene  ruht  auf  Holzklotzen,  wdche  in 
MetallkAsten  eingeschlossen  sind.  Die  MetaUkftsten  li^n  beider* 
seits  an  den  Enden  der  Querschwelle  unter  der  Schiene  und 
werden  durch  2  eiserne  Metallplatten  zur  Querschwelle  vereinigt. 
Auf  der  oberen  Seite  des  Metallkastens  befindet  sich  eine  Aus« 
Sperrung  fDr  den  Schien^fuis«  In  diagonaler  Ridrtxmg  betdersetts 
der  Aussperrung  sind  ein  Paar  Oesen  angebracht  zur  Aufnahme 
der  Drehbolzen  für  ein  paar  Klammervorrichtungoi.  Die  Klammer 
auf  der  Innenseite  der  Schiene  hat  einen  kurzen  Arm  mit  ver- 
breitertem Ansatz,  letztere  greift  auf  den  Scliienenfufs,  das  andere 
Ende  der  Klammervorrichtung  hat  eine  danmenartige  Erhöhung, 
welche  in  ein»  r  Kulisse  der  oberen  Kastenplatte  sich  bewegen 
kann,  sonst  auf  dem  Hol/bloi  k  ruht. 

Die  liufs^re  Klammervorrichtung  ist  ähnlicli  konstruiert^  besitzt  % 
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jedoch  nach  der  Schiene  zu  noch  ein  dlicd,  welches  schräg  nach 
aiitwarts  steigt  und  den  Si  hic-ncnkopt"  stützt. 

Beim  Glcisvci  lcL;i  n  wird  die  Schiene  in  ihre  Lage  gebracht, 
die  Klammervorrichlimg  einfjeseUt  bevor  man  den  Holzklotz  ein- 
treibt. Treibt  man  dann  den  Holzklotz  ein,  so  wird  die  daumen- 
artige  Erhöhung  der  Klammer  m  Mitleideiischaft  gezogen  und  letztere 
fest  auf  den  Schienenfufs  geprefst.  Der  Klotz  wird  dann  durch 
Schieneanflgel,  welche  durch  Aussperrungen  der  oberen  Kastenplatte 
getrieben  werden,  besonders  befestigt.  Die  Schienen nfigd  ruhen 
mit  dem  Kopf  auf  den  Sdiienenfufs  und  dienen  so  ab  Befestigung 
der  Schienen  auf  der  Schwelle.  —  Die  Anwendung  dieser  Schwelle 
wird  besonders  l&r  Kurven  und  auf  Brttcken  empfohlen.  Z. 

American  Raüway  Engineering  and  Maintenance 
of  Way  Association.  Bulletin  No.  43.  September  1903. 

Leber  Schwellen.  —  Gii>t  Kriänternngrn  dtr  Fai  tiünsdrückc 
und  behandelt  hauptsächlich  die  liiiprägiiicnmg  der  Schwillen,  Im 
AnschJuls  daran  Tabellen  über  die  Lebensdauer  von  Schwellen,  Pf. 

e)  Bahnhofaan lagen:  Hochbauten,  Drehscheiben,  Schiebe* 
bflhnen,  Ladevorrichtungen;  einschL  Be>  u.  Entwässerung 

und  Beleuchtung. 

New  grand  Central  Station  New  York.  Engg.  News 
vom  29.  Dezember  1904.  ßd.  62,  No.  26,  ö.  597. 
Mit  Abb. 

Während  der  Umbau  des  oben  genannten  Bahnhofes  schon 
längere  Zeit  im  Gange  ist,  soll  mit  dem  Bau  eines  neuen  Empfangs- 
efehäudes  jetzt  begonnen  werden.  Als  Hauptraum  wird  der  Kopf- 
bahnsteig ausgebildet,  dem  sich  einerseits  die  Abfertigungsräume 
vorlegen,  wnhrend  andrerseits  sich  die  Zungenbahnsteige  für  43  Kopf- 
gleise anschliefäen.  H — e. 

Der  Endba&nhof  der  Pennsylvania -Eisenbahn  in 
Jersey-City  bei  New  York.  Von  Giese,  Reg.'ßau- 
melster  in  Berlin.  Org.  1905.  S.  19. 

Die  Bahn  endigt  bis  jetzt  noch  an  dem  New  York  gegenQber» 
liegenden  Ufer  des  Hudson  in  Jersey-Cily.  Der  Verkehr  von  dort 
nach  New  York  und  Brooklyn  wird  durch  zweistöckige  Dampf» 
fthren  der  Cisenbahngesellschaft  vermittelt.  Hierdurch  ergab  sich, 
in  Verbindung  mit  den  Einrichtungen  fOr  den  Güterverkehr,  eine 
eigenartige  Bahnhofsanlage,  die  beschrieben  und  bildlich  dargestellt 
ist.  Die  Fähren  zur  MeberfQhrung  der  Guterwagen  nach  den  am 
Ufer  von  New  York  liegenden  Güterstationen  werden  auch  zur  Durch- 
führung von  Schnellzügen  Philadelphia —New  York  — Boston  benutzt. 
Die  Eisenbahnefcsellschafl  beahsichlipt  rinc  Wrbindunfj'^linir  von 
•  Jersey-City  unter  dem  Hudson  nach  New  York  zu  bauen  mit  Fort- 
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Setzung  unter  dem  £ast  River  nach  Brooklyn  zum  Anschluls  an  die 
Long'Island-Eisenbahn  und  in  New  York  einen  grofsen  Balinlioi  für 
Fem*  und  Vorortverkehr  hinautetten.'  Sr. 

,  The  WashingtOQ  tenninal  improvements  of  fhe 
Baltimore  ft  Ohio  and  the  Pennsylvania  Rys. 
Engg.  News  von  10.  November  1904.  Bd.  52,  No.  19, 
S.  415.   Mit  Abb. 

Die  beiden  genannten  Bahnen  bauen  ihre  Anlagen  in  Washington 
um.  Sie  bc^^r'iti'ren  die  Strafsenkreuzungen  in  Schienenhöhe  und 
stellen  neue  Bahnhöfe  her.  Darunter  tritt  am  meisten  der  Zentral- 
Personenbahnhof  (Unionstation)  hervor.  Fr  ist  ein  Kopfbahnhof; 
doch  ist  ein  kleinerer  Teil  der  Hallengicise  gesenkt  und  unter  tietn 
Kopfgebäude  und  Vorplatz  hindurch  mittels  zweig! ei sig^cn  Tunnels 
an  die  Pennsylvania-Bahn  wieder  angeschlossen,  sodal's  für  letztere 
ein  Durchgaxigsbahnhof  entsteht. 

Die  Längsachse  der  neuen  Personenstation  fällt  mit  derjenigen 
der  Delaware-Avenue  zusammen,  welche  auf  die  von  der  Balmhofs- 
front kaum  800  m  entfernte  Kuppel  des  KapttoU  gerichtet  ist.  Dem 
Style  dieses  ist  die  Architektur  des  Bahnhofes  angepafst  unter 
Anwendung  eines  sehr  grofsen  Mafsstabes.  Der  allgemeine  Warte« 
räum  67,1  m  lang,  39,6  m  breit,  27,4  m  hoch,  durch  ein  kasset- 
tlertes  Tonnengewölbe  Oberdeckt,  erinnert  an  die  Bftder  des 
Diodetian.  H — e. 

Le  port  d'  Alexandrie.  G^n.  civ.  vom  10.  Dezember 
1904.  Bd.  46,  No.  6,  S.  81.   Mit  Abb. 

Der  Hafen  von  Alexandrien  ist  der  bedeutendste  von  Egypten. 
Sein  Verkehr  hat  in  der  letzten  Zeit  sehr  stark  zugenommen;  die 
vorhandenen  Quai-Anlagen  sind  überlastet  und  werden  daher  zur 
Zeit  erweitert  und  mit  den  nötigen  Eisenbahn-Anlagen  versehen. 
Der  Aufsatz  von  C.  Biraiilt  gibt  die  geschichtliche  Kntwickelung 
des  Hafens  und  die  Beschreibung  der  jetzt  in  der  Ausführung  be- 
griffenen Arbeiten*  H — e. 

h)  Allgemeines  über  Bauausführungen. 

Elektrisch  betriebene  Schwebetransporte.  Von 
G.  Dietrich,  J  i|T7ig.  Ztschr.  d.  Ing.  1904.  No.  46, 
S.  ni9.    No.  47,  b.  177Ü.    Mit  Abb. 

Besprechung  elektrischer  Schwebebahnen  für  Materiaitransporte, 
weiche  den  grofsen  Vorzug  den  alteren  SN-stemcn  gegenüber  liabm, 
dafs  sie  einen  vollkommen  selbsttätigrcn  Hetrir.b  ernjuglicheu  und 
bei  ihnen  eine  schnellere  Beförderung  möglich  ist.  Wagen  mit 
1000  kg  Steinkohlen  werden  mit  2 — 3  m/Sk.  fortbewegt.  Die  Ein- 
richtungen einer  solchen  Anlage  werden  eingehend  beschrieben.  B. 
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Die  Rekonstruktion  der  elektrischen  Bahn  Mödling — 
Hinterbrühl  unter  besonderer  Berttckeichtigung 
der  Kraftmaschinen' Anlage.  Ztschr.  Oesterr. 
a  709  u.  725. 

Oben  geiumnte  Linie  ist  1883 — 1885  eriMut  und  in  Betridb  gesetzt 
worden,  und  wer  als  erste  elektruiche  Bahn  in  Oesterreich  f&r  den 
dortigen  elektrischen  Betrieb  von  einer  gewissen  Bedeutung.  Mit 
der  Zeit  iconnte  sie  aber  den  stetig  steigenden  Anforderungen  nicht 
genügen  und  war  ilii-rmhau  eine  unbedingte  Notwendigkeit.  Er  erfolgte 
im  Sommer  1903  ohne  Betriebsunterbrechung  unter  Ueberwindung 
namhailcr  Schwierigkeiten  durch  die  k.  k.  priv.  Södbahn-Gesellschaft, 
die  die  obengenannte  - Ausarbeitung  auch  veranlaist  hat.  Fl. 

American  Railway  Engineering  and  Maintenance 

of  Way  Association,    ikilletin  No,  41  of  July  1903. 

Behandelt  das  Nacharbeiten  gestanzter  Nietlöcher  und  i;'\ht 
Unterlagen  für  einheitliche  Vorschriften  für  die  Beanspruchung  von 
Eisen  für  Kiienbalmbauz-wecke. 

Bulletin  No.  42  of  August  1903. 

Gibt  zunäciist  einige  genaue  ncfmitioncn  der  für  Eisenbahn* 
Stationen  gebräuchlichsten  technischen  Fachausdrücke.  .Sodann  wird 
eine  Uebersicht  über  den  Flächenbedarf  von  Empfangsgcbäuden  für 
Städte  zwischen  10  und  I5OO0  Einwohnern  gegeben.  SchliefsHch 
folgen  Entwürfe  fflr  Verträge  und  Pflichtenhefte  bei  Vergebung  von 
Eisenbahnhochbauten.  Pf. 

American  Railway  En^eering  and  Maintenance 
of  Way  Association.  Bulletin  No.  47.  January  1904. 

Gibt  Vorschriften  flttr  die  Bestellung  von  Schienen,  behandelt 
die  Reinigung  des  Speisewassers  fflr  die  Lokomotiven  und  stellt 
Bedingungen  für  die  Lieferung  und  Behandlung  von  Cement  und  die 
Herstellong  von  Beton  zusammen.  Pf. 

Militärische  Aussichten  der  Transsibirischen  Eisen- 
bahn.   Am.  Scientl.  vom  16.  April  1904. 

Der  Verfasser  des  Artikels  hat  aus  eigener  Wahrnehmung  den 
Eindruck  gewonnen,  dafs  die  allgemein  verbreitete  Ansicht,  „die 
Bahn  sei  zu  schnell  tind  liederlicli  gebaut,  so  dafs  sie  unter  den 
gegenw;irlii:en  Krieysleistungen  zusarnuienl>reehen  nuisse",  nicht 
den  Tatsaclien  entspricht.  Im  Gegenteil  sei  die  Bahn  in  mancher 
Hinsicht  nach  den  modernsten  GrundsüLzen  ^^'ehaut  und  in  den  ge- 
wählten Baukonstruktitnien  seien  die  allerneiieslen  Foi  tsehritte  in  der 
Eisenbahnpraxis  zur  iVnwi-ndunp  ^ekonunen.  Die  Hahn  wäre  unter 
Leitung  des  Fürsten  Khilkulf  gebaut,  welcher  mehrere  Jahre  alh 
Bewohner  der  Vereinigten  Staaten  nur  diu-chaus  praktische  Er- 
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fahningen  und  Kenntnisse  im  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen  erlangt 
hfttte.  Infolgedessen  sei  die  Annahme  begrOndet,  dafs  die  Bahn 
nach  wohlerwogenen  und  sorgfältig  bearbeiteten  Plftnen  des  Forsten, 
welcher  mit  Bahnen  dersdben,  in  den  Vereinigten  Staaten  aus- 
gefllhrten  Art  durchw^  vertraut  sei|  ins  L.d>en  gerufen  wurde. 

Der  schwächste  Punkt  der  Bahnlinie  waren  die  leichten 
Schienen  gewesen.  Von  Tscheljabinsk  aus  wflren  960  km  nur  mit 
Schienen  von  22  kg/m  gebaut*  Dem  Bahnbetrieb  wären  aurserdem 
Erschwernisse  durch  das  Fehlen  genflgender  Nebengleise  auf  den 
BalinhOfen  erwachsen. 

Als  Vorteil  der  sibirischen  Bahn  den  westlichen  amerikanischen 
PioniertMÜmen  geg<»Qber  wird  der  sehr  ausgedehnte  Gebrauch  von 
hohen  Dämmen  an  Stelle  der  viel  unzuverlässigeren  und  schwer  zu 
unterhaltenden  Trestlchonstruktionen  nncrkannt.  —  Die  sclilechtc 
Beschaffenheit  der  hölzernen  Schwellen,  welche  aus  gespaltenem 
kieternen  Rundholz  bestehen,  wird  gerügt.  • 

Die  Bahn  war  im  Stande,  täglich  800  Mann  Truppen  mit  Aus- 
rüstung und  Proviant  nach  dem  Kriegsschauplatz  zu  bcfcudi  rn.  Bei 
guter  Betriebsleitung  könnte  diese  Zahl  auf  1200  Mann  gebracht 
werden  und  im  Sommer  dQrfle  es  nicht  ausgeschlossen  sein,  monatlich 
30 — 40000  Mann  zu  befördern.  J. 

Eisenbahnen  in  Süd -China.     Vom  Geh.  Reg.-Rat 
Schwabe.   Glasers  Ann.  1904.  Bd.  55,  Heft  12,  S.  237. 

Auszug  aus  »tinern  in  der  ,,Ztschr.  Oesterr.'*  von  N.  Post  in 
Hongkong  veroftenüichten  Aufsatz  i'iber  den  Bau  der  Bahn  Canlun  — 
Fatschan  Samshui  und  die  hierbei  aufgetretenen  finanziellen 
Schwierigkeiten.  B, 

III.  Betriebsmittel  für  Voll-  und  Sckmahpurbahmn  aller  Art 
einschL  ihrer  Hebsung  und  Bekuehhaig* 

Ersatz  von  Gleisanschlüssen  und  Anschlufsgleisen.  • 
Dinglers  J.  1904.   S.  801. 
Die  bisher  bekannt  gewordenen  Hilfemittel  xur  Beförderung  von 
Eisenbahngfltem  auf  Landwegen  ohne  UmUulinig  werden  besprochen  * 

und  dabei  die  Gründe  erläutert,  weshalb  diese  Konstruktionen  f&r 
eine  allgemeine  Einftlhrung  nicht  geeignet  scheinen,  wenn  sie  sich 
auch  in  kleinem  Wirkungskreise  unter  bestimmten  Ortlichen  Ver- 
hältnissen bewähren  mbgen.  Kr. 

Der  Lokomotivrahmen   als   starrer  Balken  auf 
federnden  Stützen.    Ein  Beitrag  zur  Bestimmung 

der  Lastverteilung  von  Lokom^  tivon.  Von  T)r.  3'i^l- 
W.  L  i  n  d  e  m  a  n  n .  Glasers  Ann.  i 904.  Bd.  55,  Helt  12, 
S.  227.    Mit  Abb. 

Verfasser  weist  darauf  hin,  wie  notwendig  es  sei,  die  Last 
der  Lokomotive  gleichmäl'sig  auf  die  Achsen  derselben  zu  verteilen 
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und  wie  schwierig  dies  bei  grOTseren  TcodennMChbien  ist,  welche 
bis  f  tt  20  cbm  Wasser  und  7  t  Kohle  mitfilhreii  und  macht  Vor< 
schiige  zur  Beseitigung  dieses  Uebelstandes.  B. 

Schneepflug  für  vollspurige  Bahnen  zum  Gebrauch 
bei  Schneeverwehungen  bis  zu  2  m  Höhe.  Von 
K.  Schmedes,    Ztg.  D.  E.-V.  1904.    No.  91,  S.  1425. 

Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  vom  Verfasser  konstruierten  Schneeplluges, 
welcher  an  Ü.-Güttrwagt  n  angebracht  werden  kann  und  bei  der 
Sainlandbahn  erprobt  worden  ist  B. 

Versuche  mit  selbsttätigen  Kuppelungen  an  Eisen- 
bahnfahrzeugen.  Von  Röhl.    Ztg.  D.  £.-V.  1904. 

No.  95,  S.  1475. 

Verfasser  bespricht  die  bisher  in  dieser  Richtung  ausgefflhrten 
V^ersuche  und  hofft,  dafs  die  Ergebnisse  derselben,  nach  Schlufs 
des  kommenden  Jahres  zusammengestellt,  die  Frage  ihrer  Lösung 
entgegen  bringen  werden.  B. 

Vorschläge  zu  Verbesserungen  an  Einzeleinrich- 
tungen der  Güterwagen.  Von  £.  Belger.  Ztg. 
D.  E..V.  1904.   No.  97,  S.  1505. 

Verfasser  weist  darauf  bin,  dafs  beim  Verschubdienst  häufig 
ÜnglflcksfUle  durch  schiefgedrQckte  Trittbretter,  ungflnstig  angebrachte 
Handgriffe,  mangelhafte  Bremsvorrichtungen  u.  dgl.  herbeigeftlhrt 
wurden  und  macht  Vorschlige  zur  Abhälfe.  B. 

Ueber  elektrische  Zugsbeleuchtung  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  österreichischen  Bahnpost- 
wagen.   Ztschr.  Ocstcrr.  1905.    S.  9  u.  fT.    Mit  Abb. 

\'o!trag  gehalten  in  der  Versammlung:  der  Fach^rruppe  dieses 
Vereins  lür  Elekti  otechnik  am  4.  Januar  1904  vun  Ingenieur 
Karl  Wallitschek.  Fl. 

Saalwagen  der  österreichischen  Südbahn.  Eigentum 
des  Frh.  v.  Rothschild.   Org.  1905.  S.  13. 

Der  Wagen  ist  far  den  Uebergang  auf  beinahe  alle  Haupt- 
bahnen Mitteleuropas,  Italiens,  der  Balkanliknder  und  Rufslands  fOr 
Regelspur  gebaut,  die  dafür  erforderlichen  verschiedenen  Brems* 
arten,  Dampfbeizungsleitungen,  Notsignale  usw.  mufsten  daher  vor* 
gesehen  werden.  Die  baulich  i  n  Anordnungen  und  Einrichtungen 
sind  beschrieben  und  zeichnerisch  dargestellt.  Sr. 

Die  neuen  elektrischen  Lokomotiven  der  Veltlin- 
babn.  Von  Bela  Valatin.  Elektrische  Bahnen  und 
Betriebe.    1905.   H.  1,  S.  4;  H.  2,  S.  25;  H.  5,  S.  83, 
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Der  Autsatz  enthält  eine  eingehende  Besclireibung  der  neuen 
Drehstromlokomotivcn.  Dieselben  sind  mit  2  Motoren  ausgerüstet, 
wddie,  zwischen  den  3  Triebrftdan  angeordnet^  mittelst  einer 
Kuppelstange  das  mittlere  Triebrftd  antreiben.  Dieses  ist  durch 
Pleuelstangen  mit  den  beiden  anderen  Triebridem  gekuppelt.  Pf. 

Die  neue  45  gekuppelte  Verbund-Lokomotive 
der  Rbätischen  Bahnen.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  2. 

Spurweite  1  m  ;  Triebraddurchm.  1050  nun.  Kesseldruck  13  At.; 
Heizfläche   117,6  qm.     Radstand  6,100  m.     Dienstgewicht  46  t; 

Leergewicht  42  t;  zwei  Cylinder,  440  und  660  mm  Dehrn.  Tf.nder 
mit  12.5  t  hält  5  t  Wasser  und  2  t  Kohlen.  -  Leistung  auf  35  '^/qq 
Steigung  Zug  von  90  t  mit  18  km/Stde.  \'orderachse  mit  Bissel- 
gestell; nur  2.  und  4.  Ach.se  fest  gelagert,  da  Kurven  von  100  m 
H Ihm.  häufig-.  --  Fabrik  Wintertiiur,  nach  de  r  Form  der  Äthiopischen 
Lokomotive  für  Djibouti.    Beschreibung  mit  Abb.  Gg. 

Voiture  automotrice  pdtrol^o  —  electrique  du  North 

Eastern  Ry.  ti.  civ.  vom  26.  November  1904. 
Bd.  46,  No.  4,  S.  59.    Mit  Abb. 

Die  Kraft  wird  in  einer  im  Wagen  aufgestellten  Petroleums" 
maschine  erzeugt  und  durch  einen  zwischengeschalteten  Elektro- 
motor auf  die  Triebachsen  Qtyertragcn.  Die  Beschreibung  erfolgt 
nach  der  ,JEUctrical  Revut",  H — e. 

Explosion  d'une  locomotive.  Paris.  Gare  St  Lazare, 
Gen.  civ.  vom  17.  Dezember  1904.  Bd.  46,  No.  7. 
S.  101.   Mit  Abb. 

Die  Umstände  und  Ursachen  der  am  4.  Juli  1904  erfolgten 
LokomotivEzidosic«  sind  auf  Veranlassung  des  Gerichts  von  dem 

Ingenieur  Sylvain  Periss6  untersucht  und  in  dem  vorliegenden 
Aufsatz  sehr  eingehend  erdrtert.  H — e. 

Wagen  mit  eisernen  Oberkasten  für  die  Untergrund- 
bahn in  New  York.  Railr.  Gaz.  1904.  S.  382. 
Mit  Zeichn. 

Der  ganze  Wagenkasten  anscbl.  Unterrahmen  und  die  Sitz^ 
gestdle  sind  aus  Eisen  hergestellt.  Holz,  welches  durch  Tränken 
nnverbrennlich  gemacht  wurde,  ist  nur  in  geringem  Umfange  ver* 
wendet.  v.  B. 

Lokomotiv-Steueningen  von  Haberkorn  und  Yonng. 

Railr.  Gaz.  1904.    S.  493  ii.  516.    Mit  Skizzen. 

Die  i  laberkurn-Stenerung-  hat  einen  besonderen  Delinungs- 
schieber  und  arbeitet  mit  I.ock  li-Schwinge  für  beide  Schieber  genau 
wie  die  alte  früher  in  .Suddeutschland  benutzte  ISteuening.  Die 
Young-Stcucrung  hat  2  Drehschieber   über   dem  Cylinder.  Beide 
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haben  zunAchst  erhebliche  Brennfttoffer»|»cuiiisse  infolge  besserer 
Wiikung  ergeben.  v.  B. 

3/5  gekuppelte  Lokomotive  der  Lake-Shore  und 
M.S.Bahn.    Railr.  Gaz.  1904.   S.  600.   Mit  Abb. 

Die  Lokomotive  ist  nach  der  neucrdinors  in  Amerika  beliebten 
,Prairie*»AnordnunE:  gebaut,  bei  welcher  <lie  I  aiitacliseii  vorne  und 
hinten  liegen.  Sie  ist  sehr  leislungstaliifr,  wiegt  betriebsbereit 
106  t,  hat  330  qm  Heizllächc  und  5,1  qin  Rosttläche.  Die  Feuer- 
kiste üegt  hinter  den  Triebrädern  und  ibt  1,66  m  breit.       v.  B. 

Versuchsfahrten  mit  zwei  Lokomotiven  auf  der 
Hocking-Verttey-Bahn.  Railr.  Gaz.  1904.  S.  620. 
Mit  Schauiinien* 

Die  Versuclisfahrten  fanden  auf  der  200  km  langen  Strecke 
Columbus-Toledo  statt,  um  die  beiden  Lokomotivgattungen  zu  ver- 
gleichen. Alle  Leistungs*,  Verbrauchs«  und  Goteziffem  sind  mOgtichst 
genau  ermittelt.  v.  B. 

Verhtitung  des  Rostens  der  Stahlwagen.  Railw. 
Eng.   Novemberheit  1904. 

Eine  Zusammenstellung  von  Aeulserungen  amerikanischer  Fach* 
leute  Obo'  die  Bekämpfung  des  Rostes  an  stählernen  Eisenbahnwagen. 

Die  selbsttätige  Kupplung  für  Luft-  und  Dampfleitung 
von  Westinghouse.  Railw.  Eng.  Novemberheft  1904. 

Kurze  Beschrett>ung  mit  Abbildungen. 

Die  feuersicheren  Personenwagen  der  New  Yorker 
Tief  bahn.  Railw.  Eng.  Dezemberheft  1904.  Abdruck 
aus  dem  Am.  Eng.  und  Railr.  J. 

Die  in  auäiührüchen  Zeichnungen  dargestellten  und  beschriebenen 
Wagen  sind  im  wesentlichen  aus  Stahl  und  in  vielen  inneren  Teilen 
aus  Afnmhrium  hergestellt. 

Neue  Schnellzug-Lokomotive  der  englischen  Nord- 
westbahn.   Eng.  1904.  S.  360.    Mit  Zeichn. 

Herr  Wbale,  Nachfolger  des  Herrn  Webb,  hat  die  Verbund- 
Anordnung  verlassen  und  baut  wieder  die  gewöhnliche  2/4  gek. 
Lokomotive  mit  Innencylindern,  aber  mit  grofsem  Kessel.        v.  B. 

Lokomotiv-  und  Wagen  -  Schuppenanlagen  der 
Kanadischen  Pacific  Bahn  zu  Montreal.  Am.  Eng. 
and  Railr.  J.  vom  Dezember  1904.  S.  451. 

Die  Anlage  wird  als  die  grOfste  derartige  Eisenbahnanlage, 
welche  jemals  gebaut  und  betrieben  worden  ist,  bezeichnet.  In  den 
Lokomotivwerkstatten  können  jährlich  700  Lokomotiven  repariert 
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und  100  neue  gebaut  werden.  In  der  Giefserei  können  tfigtich 
75  Tonnen  Gufseisen  verarbeitet^  in  der  Gufseisenrflderfabrili  300 Rader 
gegoBstn  werden.  Die  Anlage  erfordert  80  Hectare  Gd&nde.  Es 
smd  8  Hectare  Sdiuppen  und  45  km  normalspuriges  Gleise  vor* 
banden,  davon  10  km  innerhalb  der  Gebäude.  Ueber  20  Gebftude 
sind  erbaut,  unter  denen  der  Lokomotivschuppen  mit  49 : 356  m 
GnindflAche  das  bedeutendste  ist.  Ein  €3  m  breiter  lüttdgaQg,  von 
einem  elektrisch  arbeitenden  Kran  mit  10  t  Kapazität  bedient,  bildet 
die  Hauptverkehrsader,  um  die  sich  die  verschiedenen  Gebäude  im 
Hinblick  auf  die  relative  Wichtigkeit  fttr  den  Transport  des  Materials 
gruppieren.  Z. 

Spir&lfiSnnig  gerippte  Siederohre.  Am.  Eng.  and 
Railr.  J.  Dezember  1904.  S.  461. 

G^egenflich  der  im  vergangenen  Juni  stattgehabt«»  Haschinen* 
meister'Versammlung  in  New  York  wurde  die  Frage  Ober  spiralfiVrmig 
gerippte  Lokomotivsiederohre  erörtert  und  darüber  von  Maschinen* 
Ingenieuren,  wdcbe  dieselben  in  der  Praxis  auf  verschiedenen  Bahnen 
erprobt  hatteni  berichtet.  Der  Betriebschef  der  New*York,  Ontario 
&  Western  Railway  hat  im  November  1004'  seine  Ansicht  dahin 
geiuisert,  dafs  die  4  bis  5  jährigen  Versuche  mit  diesen  Röhren  nur 
Lobenswertes  ergeben  haben.  Das  anfänglich  gehegte  Mifstrauen 
gegen  eine  gute  Reinigung  hat  sich  als  unbegründet  erwiesen;  die 
Maschinen  mit  derartigen  Röhren  verbrauchen  weniger  Wasser  und 
Kohlen,  als  diejenigren,  deren  Kessel  glatte  Rohre  haben  und  Störungen 
durch  Robn-inneo  sind  nicht  eingetreten.  Z. 

An  Engüsh  petroleum-locomotive.  Engg.  News  vom 
17.  November  1904.  Bd.  52,  No.  20,  S.  435.  Mit  Abb. 

Die  ungefälir  12 1  wiegende  Lokomotive  soll  4  beladene  Goter- 
wagen  von  dem  stadtischen  Fleischmarkt  b  London  nach  den 
Stationen  der  London — ^Brigfaton  Bahn  bezw.  umgekehrt  befitrdern. 
Eine  Probefahrt  hatte  durchaus  befriedigende  Ergebnisse.    H — e. 

Electric  locomotives  for  the  New- York  Central  & 
Hudson  River  R.  R.  Engg.  News  vom  17.  November 
1904.    Bd.  52,  No.  20,  S.  450.    Mit  Abb. 

.'Seit  etwa  zwei  Jahren  ist  die  genannte  Balm  mit  der  Vei  bcsscrung 
ihrer  Bahnhofsanlagen  in  New  York  heschäftisrt.  Dazu  gehört  auch 
die  Einführung  elektrischen  Betriebes  auf  der  Endstrecke  für  Fern- 
verkehr. Die  Züge  werden  auf  .Stationen  in  35  bezw.  56  km  Ab- 
stand von  New  York  ihre  Lokoniotiven  gegen  elKktrische  vertauschen. 
Fttr  diese  ^ektrischen  Lokomotiven  wurde  ein  Entwurf  von  der 
Amencan  Locomotive  Co.  und  der  General  Electric  Co.  gemeinsam 
aufstellt  und  zur  Ausführung  gebracht.  Vor  einiger  Zeit  wurde 
die  erste  dieser  Lokomotiven  vollendet  und  auf  einer  Versuchsstrecke 
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probeweise  in  Betrieb  genommen.  Sie  enthUt  viele  neue  Anordnungen» 
so  dafs  ihre  eingehende  Besdiretbung,  wel^e  der  vorliegende  Auf« 
salz  bringt,  Beachtung  verdienen  dttrite.  H'— e. 

German  locomotive  at  the  St.  Louis  exhibition. 
Engg.  News  vom  24.  November  1904.  Bd.  52,  No.  21, 
S.  469.   Mit  Abb. 

Die  4  cylindrige  Personenzug- Verbund  Lokomotive  (System 
v.  Borries)  mit  Dampfilberbitzer  wird  nach  den  Angaben  der  Fabrikanten 
(Hannoversche  Masdiinenbaii*Aktien*Gese11scbaft  Linden  v.  H.)  be- 
schrieben. H — e. 

IV,  Beirteb  und  Verke^s  auch  ekkimcher  Zugbetrieb, 

Ein  mlteames  Eisenbahnuiii^llck.  Am.  Scientf.  vom 
3.  September  1904,  S.  157. 
Auf  einer  Nebenlinie  der  Philadelphia,  Bsltimore  ft  Washington 
Bahn  in  P^msylvanien  ereignete  sich  unlftngst  bei  der  Stadt  Lauret 
ein  Eisenbahnun&ll  eigentamlicher  Art.  Die  Bahnlinie  Qbersdareitet 
dort  einen  schiffbaren  Flufs  auf  cmer  Brflcke  in  Höhe  von  8,5  m 
Aber  dem  Waaserspiegel.  Die  eiserne  Brflcke  hat  3  Spannungen, 
von  denen  die  mittlere  zum  Abdrehen  eingerichtet  ist.  Durch  ein 
Mifsverständnis  in  der  Signalgebung  fuhr  ein  Personenzug  auf  die 
geöffnete  Brü«  ke.  Die  Lokomotive  fiel  durch  die  OeflTnung.  Glöck- 
Hcherweise  rifs  die  Kupf>elunp  zwischen  Maschine  vind  Tender,  der 
Zup  kam  auf  der  Brücke  zum  Stehen,  obglcicli  der  Tender  schon 
in  licr  Luit  ülirr  der  Kante  des  Drehpfcih-rs  hcrabliin^r.  Als  der 
Unfall  sich  ereignete,  passiert«-  «  in  Dampfer  (ien  Hrdckendurrhlafs, 
die  Maschine  traf  beim  Herabfaütn  den  vorderen  Teil  desselben, 
das  Schiff  sank.  Es  handelte  sich  nun  darum,  die  Maschine  in 
kürzester  Frist  wieder  auf  das  Gleis  zu  bringen.  Dies  gelang 
durch  die  Zuhilfenahme  von  Strandkränen.  Die  Last  befand  sich 
in  einer  solchen  Lage,  dafs  sie  nicht  an  das  Ufer  gebracht  werden 
konnte,  sie  war  aufserdem  in  den  SchU&rumpf  versenkt.  Es 
wurden  daher  Krähne  an  beiden  Gleisenden  aufgestellt  und  mittelst 
derselben  die  Maschine  in  die  Höhe  gewunden.  Die  Maschine  von 
45 1  Gewicht  mufste  10  m  hoch  gewunden  und  3  m  seitlich  ge- 
schwenkt werden,  was  ohne  Schwierigkeit  gelang.  Z. 

Las  nouveaux  trains  rapides  du  Great  Western  Ry. 
G6n.  civ.  vom  3.  !  nibtr  19Ü4.  ikl.  46,  No.  5,  S.  80. 
Die  englische  Greai  Western  Bahn  hat  neue  Schnellzüge 
zwischen  London  und  Plymouth  eingerichtet.  Diese  Strecke  von 
396  km  wird  in  4  Stunden  25  Minuten  ohne  anzuhaken,  zurück» 
gelegt,  was  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  00  km/Std.  ent» 
spricht.  Hieran  schliefsen  sich  weitere  Angaben  aber  diesen 
Schnellzugsdienst.  H — e. 
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Versuche,  entrollte  Eisenbahnfahrzeuge  aufinihalten. 
Oestr.  Wschrft  f.  öff.  Bdst.  1905.  S.  11. 

BreoMschlitten  System  SchOn  haben  sich  danach  am  besten 
bewShrt.   ABttds  des  Schlittens  wurden  bis  zu  5  Eisenbahnwagen, 

die  mit  Geschwindigkeiten  bis  ZU  60  km/Std.  im  GeAlIe  von  1 
liefen,  bis  auf  300  m  Weglänge  zum  Stillstand  gebracht,  ohne  dafs 
die  Fahrzeuge  oder  ihre  Ladung  Schaden  erlitten.  Kr. 

Hochspannungskabel  für  goooo  Volt  Prtlfungs- 
spannung.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  66: 

Fflr  den  (zum  Teil  bereits  erOffiieten)  dektrischen  Betrieb  der 
Londoner  Untergrundbahn  soDten  die  von  der  Beriiner  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  gelieferten  Kabel  flQr  eine  Betriebsspannung 
von  11000  Volt  bei  einer  Kreisbiegung  (mit  dem  5  beben  Durchmesser 
von  72  mm)  einen  Strom  von  33  000  Volt  aushalten ;  die  Kabel* 
Stacke  ertrugen  jedoch  90000  Volt  ohne  Durchbrechung  der 
Isolierung.  Gg. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlinthalbahn. 
Von  Bda  Valatin.  Aus  Elekt.  Bahnen  1904.  H.  12, 
S.  304;  H.  13,  S.  228;  H.  15,  S.  261;  H.  19,  S.  355; 
H.  20,  S.  370;  R  22,  S.  407. 

Der  Verfasser  erörtert  die  Bedmgungen  des  elektrischen  Voll- 
bahnbetriebes und  di«  Vorteile  des  Drebstrombetriebes  gegen- 
Qber  dem  Einphasensystem.  Es  folgt  eine  eingehende  Beschreibung 
der  Bahnanlage,  des  Kraftwerks  in  Morbegno,  welches  Drehstrom 
von  20  000  Volt  und  einem  Puls  von  15  erzeugt,  der  9  Transformator* 
Stationen,  der  Oberleitungsanlage  und  der  elektrischen  Ausrüstung 
der  Betriebsmittel.  Pf. 

Einiges  über  das  Verkehrswesen  Nordamerikas. 
Von  Direktor  Draeger,  Berlin.  Ztg.  D.  E.-V.  1904. 
No.  96,  S.  1515.   Mit  Abb. 

Verfasser  schildert  die  Eindrflcke,  welche  er  in  Amerika  in 
Bezug  auf  das  Verkehrswesen  gewonnen  hat  in  recht  anschaulicher 
Weise.  B. 

ümladebahnhof  der  Chicago-  und  Nordwestbahn 
in  Chicago.  Von  O.  Blum  und  E.  Giese.  Ztg. 
D.  E.-V.  1904.  No.  92,  S.  1435.   Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  gröfseren  ümladebahnhofes  und  des  hierbei 
in  Amerika  Qblichen,  von  dem  unserigen  abweichenden  Verfahrens. 

B. 

Die  Einfahrt  der  Züge  in  die  Stationen»  wenn  dae 
Einfahrsignal  nicht  auf  freie  Fahrt  gezogen  werden 
kann.  V'om  Direkt.  Assessor  Dantscher,  München. 
Ztg.  D.  £..V.  1904.  No.  90,  S.  1413. 
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Bemerkungen  zu  der  iu  No.  80  veröflentUcbten  Besprechung 
Aber  den  gleichen  Gegenstand.  B. 

Vorrichtung  zum  Wechsein  des  Wassers  iu  den 
Lokomotivkesseliii  Railr.  Gaz.  1904.  S.472.  Mit 
Skizze. 

Stark  schäumendes,  kflnstUch  gereinigtes  Wasser  wird  zweck* 
mäfsig  h&uüger  gewechselt,  als  der  Kessel  gereinigt  wird.  Das 
Wasser  wird  durch  den  noch  vorhandenen  Druck  abgelassen, 
und  gibt  einen  Teil  seiner  Wärme  an  die  niKie  Faltung  ab,  welche 
mit  5—6  Attn.  und  entsprechender  Warme  eingepumpt  wird. 
Nach  IV4  St.  ist  die  Lokomotive  wieder  dienstbereit.        v.  B. 

Elektrischer  Betrieb  auf  der  VororUmie  der  Orieans- 
Bahn  zwischen  Paris  und  Invisy.  Rev.  g^n.  d.  ehem. 
1904.  2.  S.  363.   Mit  Abb. 

Beschreibung   der  Anlagen  und   Fahrzeuge.     Der  zunächst 

erzeugte  Drefastrom  von  5500  Volt  und  25  Perioden  wird  in  Unter» 

Stationen  auf  370  abgespannt  in  Gleichstrom  von  600  Volt  ein" 

geformt  und  so  den  Motorwagen  zugefflhrt.  v.  B. 

Schnellfahrversuche  mit  Dampflokomotiven.  Organ 

19Ü5.  S.  1. 

Die  auf  Veranlasbung  des  preiifs.  Minist,  d.  ölientl.  Arbeiten  auf 
der  Militäreis«*nbahn  bei  Berlin  angestellten  Versuche,  um  fest- 
zustellen, welche  Höchstgeschwindigkeiten  bei  der  Beförderung  4  und 
6  achs.  Wagen*ZQge  durch  die  im  Betriebe  befindlichen  4  und 
5  achs.  Schnelizuglokomotiven  mit  4  achs.  Tendern  mit  Sicherheit 
erreicht  werden  können,  sind  beschrieben  und  die  Ergelmisse,  sowie 
die  daraus  gezoi^enen  Folgerungen  mitgeteilt  Sr. 

Fallscheibenwerk  zum  Anzeigen  der  Gleise  bei 
Verschiebebewegungen.  Von  bchepp,  Reg.  und 
Baurat  in  Elbcrttid.    Organ  1905.  S.  8. 

Die  seit  einiger  Zeit  im  Bezirk  der  KisenbahndiicktiDn  Klh<Tl«jld 
mit  Krfoljäf  verwendete  Meldevorrichtutig  ist  best  hritbrn  AU  Vor- 
bild haben  'iabci  die  Einrichtungen  der  mit  Battci  il  sti  um  belrielicricn 
ilausklingelanlage  gedient,  bei  der  eine  Zeigertatel  im  Dienerzinimer 
und  Druckknöpfe  in  den  Wohnzimmern  angebracht  sind.  Sr. 

Schnellfahrten  auf  der  Reading  -  Strecke  in  den 

Vereinigten  Staaten.  (American  Enijineer  and 
Raiiroad-Journal  vom  September  19Ü4.  b.  337.) 

Am  21.  Juli  1904  ist  der  h(lchste  Rekord  hinsichtlich  der 
Schnellfahrten  in  den  Veninigt^'n  Siaatrn  von  Ameiika  erzielt 
worden.  Die  55,5  Meilen  oder  89  km  lange  Stf^cke  zwischen 
Kaighus   Point,  C^mden   und   Atlantic  City  wurde  in  43  Minuten 
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zurOckgelegt.  Es  entspricht  dies  dner  Fahrgeschwindigkeit  von 
124  km  in  der  Stunde.  Z. 

Schwere  GOterzQge  in  Amerika.  (American  Engineer 
and  Railroad-Journal  vom  Oktober  1904.) 

Eine  Gfiterzuglokoniotive  der  Lake  Shore  ft  Michigan  Southern 
Railway  Typ  2—8—0  log  am  10.  August  1004  einen  Zug  von  05 
mit  Kohlen  beladenen  Stahlwagen  vonAahtabula  nach  Youngstown. 
Der  Zug  hatte  ein  Gewicht  von  5074  t 

Am  22.  August  1004  sddeppte  diesdbe  Maschine  ein^  Zug 
von  100  Kohlenwagen  auf  dieser  Strecke  mit  6103 1,  wobei  das 
Gewicht  d^r  Lokomotive,  des  Tenders  und  Schutz wnerf^ns  nicht  mit 
beiilcksichtigt  sind.  Die  Fahrzeit  betrug  auf  der  Sl  km  langen 
Strecke  4  \/.)  Stunden,  die  stärkste  Steigung  betrug  1  :  50. 

Im  rcETiilären  Betrieb  verkehren  solche  Züge  nicht.  Die  Fahrten 
wurden  nur  unternommen,  um  die  LeistungsCätiigkeit  der  Maschine 
zu  eiproben.  Z. 

Brande  an  der  E^enbahn.  Von  Prof.  Dr.  Hentig. 
Ztg.  D.  E..V.  1904.  No.  101,  S.  1566. 

Verfasser  bespricht  die  bisberigen  Mafsnahmen  zur  Verhfltung 
von  Brandschftden  durch  die  Funken  der  Lokomotiven  und  macht 
Vorschlage  zum  besseren  Schutz  der  angrenzenden  Wälder.  B. 

Die  Umwandlung  der  badischen  Eisenbahnspur- 
weite im  Jahre  1854.  Von  Dr.  Karl  VV.  Müller. 
Arch.  f.  Ebw.  1904,  S.  1377. 

Auf  Grund  des  Gutachtens  einer  nach  dem  Auslände  gesandten 
Kommission  begann  man  im  Jahre  1840  die  Bahn  Basel — Mannheim 
mit  einer  Spurweite  von  1000  mm  anstatt  der  in  Deutschland 
allgraiein  ablieben  von  1435  mm  anzulegen.  Die  von  der  gröfseren 
Spurweite  erwarteten  Vorteile  blieben  aber  aus,  und  die  Ver^ 
scbiedenheit  g^enfiber  den  anschliefsenden  Bahnen  erwies  sich  in 
solchem  Mafse  als  ein  VericehrshindemiSi  dafs  man  sich  im  Jahre 
1854  entschtofs,  fortan  die  Normalspur  anzunehmen  und  die  bereits 
vollendeten  Strecken  umzubauen.  Letzteres  wurde  binnen  Jahres- 
frist ausgeführt.  F. 

Der  neue  französische  Riviera- Schnellzug.  (Cöte 
d*Azur-Rapide.)  Von  W.  A.  Schulze.  Ztg.D.E..V. 
1904.  No.  100,  S.  1550. 

Mitteilung  Ober  die  Fahrzeitm  des  von  der  Paris — Lyon — 
M£dtterrannte>EisenbabngeseU8chafk  eingerichteten  neuen  Schnellzuges 
von  Paris  nach  Mentone.  Die  1111  km  lange  Strecke  wird  in  jeder 
Richtung  in  14  Stunden  45  Min.  zurückgelegt»  Verfasser  weist 
darauf  hin,  dafs  in  Amerika  die  1550  km  betragende  Strecke  New 
York— Chicago  in  20  Std.  zurQckgel^  wird.  B 
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Die  Sicherheit  im  Verladedienst  und  das  neue 
Abfertigoingsverfahren.  Von  Schmidt,  Eisenb. 
Verk.  Insp.  in  Mülhausen  i  E.  Ztg.  D.  E.-V.  1904. 
No.  100,  S.  1547;  No.  101,  S.  1563. 

Verfasser  weist  auf  die  vielen  'UnregdmäTsigkeiteii  im  Verlade- 
dienst von  StQckgQtem  hin,  wie  die  verOflTenflicbten  Zahlen  der 
Überzähligen  GQter  erkennen  lafsen;  er  sucht  die  Ursachen  klar* 
zulegen  und  macht  Vorschläge  su  ihrer  Beseitigung.  B. 

K  IVtrksi^äeirieö,  Krafi-  und  ArkeHmaschinm, 

Die  Wasserkraft  -  Elektrizitätswerke  am  Niagara. 

Die  elektrische  Ausrüstung  des  Krafthauses  2.  der 
Niagara  Falls  Power  Co.  Von  K.  Meyer,  Berlin. 
Ztschr.  d.  Ing.  iyü'4.  No.  47,  S.  1765.    Mit  Abb. 

Das  Kraftwerk  umfafst  1 1  Maschinensätze,  deren  Turbinen  mit 
senkrechter  Welle  je  5500  FS  bei  250  Umtirciuinircn  in  flcr  Minute 
leisten.  Mit  diesen  Turbinen  sind  1  1  Zwciiiliascnstroindynamos  von 
je  3750  KW  Leistung,  2300  V.  Spannung  unmittelbar  verbunden. 
Die  Einzelheiten  der  clektriscUeu  Anlagen  bind  eingehend  be- 
schrieben, B. 

Dampfmaschinen  mit  Kolbenschiebersteuerung.  Von 
F.  Lamev.   Mülhausen  i.  E.     Ztschr.  d.  lag.  1904. 
No.  50,  S.'l865.    Mit  Abb.  und  1  Tafel. 
Beschreibung  der    von  der  Elsässischen  Maschinengesellschaft 

in  Mülhausen  (Elsass)  gebauten  Daaipfmaschinen.  B. 

Die  Lokomotivreparaturwerkstatt  der  Michigan 
Central  Railroad  zu  Jackson-Michigan.  Von 
Reg.-Baunieister  i\uno  Frhr.  v.  Eitz.  Glasers  Ann. 
1904.  Bd.  55,  Heft  12,  S.  221. 

Zur  Instandhaltung  ihrer  465  I.okoniuliven  hat  die  genannte 
Hahn  Verwaltung  zwei  Hauptwerkstätten,  von  denen  die  gröfsere 
fiu"  330  Lokomotiven  in  Jackson  eingehender  beschrieben  wird.  Mit 
einer  Arbeiterzahl  von  500  Mann  werden  daselbst  jährlich  etwa 
120  Lokomotiven  repariert  und  12  neue  nebst  Tender  erbaut.  Die 
Werkstatt  ist  1901 — 1903  umgebaut  und  erweitert  worden.  B 

Neuere  Schmiedemaschinen,  ausgeführt  von  C.  W. 
Hasenclever  Söhne,  Düsseldorf.  Von  P.  Möller. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.    No.  1,  S.  14.    Mit  Abb. 

Besrlu  eihttinc:  verschiedener  von  der  ^'-nannten  Firma  gefertigter 
bthmiedemasrhinen,  Stauchpressen,  Stauchmasciunen  und  Gewinde- 
walzmaschincn.  R. 

Pas  Elektrizitätswerk  der  Badischen  Staatseisenbahn 
im  Durlacher  Walde.  Von  Stahl.  Ztschr,  d.  Ing. 
1904.  No,  53,  S.  2004. 
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Kurze  M^fliing  über  da«  nette  seit  einem  Jelir  dem  Betrieb 
fibei^ebene  Elektriiitfttswerk  der  badischen  Staatseiscnbahn,  welches 
einen  Drebstrom  v  n  SOOO  V.  liefert.  Es  sind  zur  Zeit  zwei 
Dynamos  von  850  KW  angestellt.  B. 

Neue  Werkzeuge  für  hohe  Arbeitsgeschwindigkeit« 
Von  Professor  Hau fsn er.  Oestn  \^chrft.  f.  Off.  Bdst. 
1905,  S.  20. 

Es  werden  die  Eigenschaften  und  Leistungen  des  im  Jahre  1900 
zum  ersten  Male  in  den  Handel  gekommenen  Schndldrehstahles  be« 
aprocben.  Insbesondere  wird  versucht,  eine  EritUnuig  fiir  die 
Wirlcungsweise  des  Stahles  zu  geben  und  worauf  es  beruht,  dals 
er  seine  H&rte  bei  der  Erwlrmung  wAhrend  des  Gebrauches  nicht 
veHiert.  Dn. 

Verwendung  der  Prefsluit  zum  Antrieb  von  Werk- 
zeugmaschinen. Von  Leiber.  Ztschr.  d.  Ing.  1004. 
No.  45,  S.  1608.  ^ 

Mitteflung  Aber  einen  im  Aachener  Bezirksverein  deutscher 
Ingenieure  gehaltenen  Vortrag  über  die  Verwendung  von  Prefsluft 
im   Vergleich    mit   Prefswasser  4ind  Elektrizität  als  Antrieb  fdr 

Werkzeugmaschinen.  Hierbei  stellt  sich  heraus,  dafs  man  mit  1  kg 
Dampt  auf  elektrischem  Wege  0,14  PSe/bt.,  bei  Druckluft  0,08  PSe/St. 
und  bei  Prefsjvasser  0,11  PSe/St  erzielen  kann.  B. 

FI.  Bau-,  Betriebs'  utui  Wer kstatfs- Materialien  und 

Prilfungsmdschincn. 

lieber  die  Feuersicherheit  der  beim  Hochbau  haupt- 
sächlich zur  Verwendung  kommenden  Bau- 
konstmktionen.  Von  JosephFischer,  Oberinspekt. 
der  Kgl.  Versicherungskammer  in  München.  Separat* 
abdruck  aus  der  Monatsschrift;  „Feuerpolizei". 
München.   Verlag  v.  Ph.  L.  Jung.   Preis.  50  Pf. 

Verfasser  spricht  sich  in  einem  in  der  Hauptversammlung  der 
Vereinigung  öffentlicher  Feuerversicherungsanstalten  in  Deutschland 
Ober  die  Haupterfordernisse  einer  feuersicheren  Bauart  gehaltenen  Vor» 
trag  aus  und  zwar  in  Bezug  auf  eine  möglichste  Verhütung  der  Gefahr 

im  Gebäude  selbst,  gröfstmöglichste  Widerstandsfähigkeit  des  Ge- 
bäudes gegen  die  KimvirkLuig  des  Feuers  und  endlich  tunlichste  Ver- 
hinderung der  AusbreUuiJg  eines  ausgebrocliencn  Blandes.  Mit- 
teilungen, die  für  jeden  Bautechniker  von  Interesse  sein  dürften.  B. 

Die  Bestimmung  der  Lftnge  eines  Kurtiellagers. 
Von  Prof.  Dr.Ortd»  Grove,  Ztschr.  d.  Ing.  1904. 
No.  47,  S.  1717. 

Theoretische  Abhandlung  Ober  den  Druck  des  Kurbet^pfens 
auf  daa  Kurbellager,  B. 
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Druckverluste  in  Gebläseventilen.  Von  Prof.L.Klein, 
Hannover.    Ztschr.  d.  lug.  1904.    No.  4Ö,  S.  1731. 

Mit  Abb. 

Beschreibunif  des  Plättrht  lu  i  ntils  \  <n\  F.hrliaidt  iit  bclitnci , 
welches  aus  ciru  in  ringionnigcii  Stahliilatichcn  besteht,  welches  durch 
eine  Feder  auf  seinen  Sitz  gedrückt  wird.  B. 

Kraftgas.   \V>n  Ferd.  Fischer.  Ztschr.  d.  Ing.  1904. 
No.  44,  S.  1666. 
Wiedergabe  eines  im  Hannoverschen  Bezirksverein  deutscher 
Ingenieare  gehaltenen  Vortrages  Ober  Herstellung  von  Kraftgas  auf 
verschiedenem  Wege.  B. 

Lochstanze  und  Blechschere  mit  Druckwasser- 
betrieb. Von  Ing.  A.  Heller,  Berlin.  Ztschr. d.  Ing. 
1904.   No.  45,  a  1695.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  vom  Oberingenieur  E.  Egger  konstruierten 
in  der  Maschinenfabrik  von  Ernst  Dania  8c  Comp,  in  Wien  gefertigten 
selbsttätigen  Lochstanze  und  Blechschere.  B. 

Rtickkühl werke.     Von  Otto  U.  Müller  jun.,  Berlin. 

Ztschr.  d.  Ing.  1905.    Nu.  1,  S.  5. 

Beschreibung  verschiedener  Anlagen,  um  das  von  der  Kon- 
densation ablaufende  Wasser  innerhalb  des  Betriebes  wieder  ab> 
zukdhlen  und  der  Kondensation  wieder  zuzufilhren,  es  im  Kreidanf 
zu  verwenden,  wodurch  Beschaffung  und  Ableitung  grOfserer  Wasser» 
mengen  vermieden  werden.  B. 

Die  Rauchfra^e,  die  Beziehungen  zwischen  der 
Rauchentwickeiung  und  der  Ausnutzung  der 
Brennstoffe,  und  die  Mittel  und  Wege  zur  Rauch- 
verminderung im  Feuerungsbetrieb.  Von  F.  Hai  er, 
Hamburg.   Ztschr.  d.  Ing.  1905.   No.  1,  S.  20. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  in  Hamburg 
und  Berlin  gehaltenen  Vortrages,  in  welchem  der  Vortragende  mit* 
teilt,  dafs  nach  den  von  ihm  ausgeftlhrten  Versuchen  bei  mäfsiger 
Rauchentwickelung  die  AusQUtzurcr  am  besten  war,  und  dafs  mit 
der  Zunahme  der  Luftzufuhr  wohl  der  Rauch  sehr  weitgehend  ein- 
geschränkt werden  konnte,  dafs  aber  dann  auch  die  Brrnnstoff- 
au9nutznn?:  infolge  der  starken  Zunahme  des  Verlustes  an  Ireier 
Wärme  in  den  Abgasen  rasch  zürückging.  B. 

Untersuchungen  an  Gaserzeugern.  Von.  Dc.Ong. 
Karl  Wendt.  Ztschr.  d.  Ing.  1904.  No.  48,  S.  1793. 
Mit  Abb. 

Mitteilungen  Ober  Versuche  an  3  Generatoren  über  die  Wärme« 
Verteilung  im  Schacbtgenerator  und  der  sich  in  ihm  abspielenden 
Vorgange,  B. 
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Betriebskosten  auf  Verschii»bebaiinhöfeii.  Von  Oder. 
Arch.  f.  Ebw.  1904  S.  1328--1376;  1905  S,  157—196. 

Inhalt:  I.  Versdiiedene  Möglichkeiten  ftir  die  Ausgestaltnng  der 
Verscfaiebebahnhofe.  II.  Ermittlung  der  Verschieb^oftten  nach  dem 
filum'schen  Verfahren.  III.  Genauere  Ermittlung.  A.  Unteriagen. 
a)  Festatdlung  der  erforderlichen  Dienstdauer,  b)  des  erforderlichen 

Personals,  c)  der  erforderlichen  Verschiebelokomotiven,  d)  der  Ein- 
heitssätze für  die  Kostenberechnung.  B.  Durchführung  der  Berechnung 
im  einzelnen,    a)  allgemeine  Ansätze   liir  die  vier  verschiedenen 

Anordnungen,  b)  Aufzählung  der  verschiedenen  in  Betracht  zu 
ziehenden  Bctriebsfallc,  c)  Beispiele,  d)  Bemerkungen  zu  den 
weiteren  Berechniing^en.  IV.  Vei  wertiinp;  der  gefundenen  Ergeb- 
nisse. A.  V'ergleiclning  mit  dem  Blum'schen  Verfahren.  B.  Die 
eharaklci  istiRchen  Eigensi  hatten  der  vier  verglichenen  Anordnungen, 
aj  Betriebsicosten,  b(  die  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs.  V. 

VIL  Sii/u  rungsanlagen:  'relegraphie,  Sij^naiwescn,  Stellwerke. 

Signale  auf  der  Untergrundbahn  in  New  York. 
Railr.  Gaz.  1904.  S.  410.    Mit  Abb. 

Die  selbsttätige  Blockeinrichtung  wird  mit  Druckluft  und  elek- 
trischer Steuerung   betrieben.    Der  Schienenstrom  ist  niedrig  ge- 
spannter Wechselstrom,  welcher  neben  dem  Betriebs-Gleichstrom 
'  durch  die  eine  Fabrschiene  geht.    Im  Qbrigen  ist  die  Einrichtung 
der  in  Boston  Ähnlich.  v.  B. 

Stellwerk  mit  Luft-Niederdruckantrieb  auf  Bahnhof 

Ermont.    Rlv.  gen.  d.  ehem.  1904,  S.  237. 

Anwendung  der  frOher  beschriebenen,  nrsprdnglich  amerika- 
nischen Einrichtung  auf  dem  bezeichneten  Bahnhof.  v.  B, 

Mit  Gleisstrom  betriebene  selbsttätige  Blockanlagen 
für  elektrische  Bahnen.  Von  Reg.  -  Baumeister 
K.  Ritter,  Essen.  Elektr.  Bahnen  1904.  H.  23,3.423; 
H.  24,  S.  441. 

Der  Verfasser  bespricht  die  mit  Gleisstrom  betriebenen  Block- 
anlagen in  ihrer  allgemeinen  Anordnung  und  beschreibt  die  Block* 
anlagen  der  elelttrisch  betriebenen  Bostoner  Hochbahn  und  der 
Londoner  Vorortbaiuien.  Der  Antrieb  der  Signale  erfolgt  durch 
Westinghoiise  Prefsluftcy linder,  welche  durcii  elektrische  Ventile 
gesteuert  werden.  Pf. 

Die  Farben  der  Blockfelder«  Vom  Prof.  Oder 
a.  d.  Technischen  Hochschule,  Danzig.  Glasers  Ann. 
1904.  Bd.  55,  Heft  11,  S.  216. 

Verfasser  weist  darauf  hin,  dais  mit  2  Farben  8  verschiedene 
Verginge  bezeidwet  werden  und  macht  in  seiner  Betrachtung  Vor* 
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schlAge,  durch  die  in  einfacher  Weise  das  Verstftndots  der  Hock- 
bedienung  erleichtert  werden  kann,  ohne  allzu  eüisclmeidende 
Aenderungen  an  den  bestehenden  Einrichtungen  vorzunehmen.  B. 

VUL  Stadi'  und  Sira/senbdmm. 

Die  Zunahme  der  Strafsenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten.   (Am.  scientf.  vom  16.  April  1904,  S.  S)6.) 

Nach  Poors  Manual  für  1904  hat  das  gesamte  ober«  und  unter- 
irdische Städte  und  Strafsenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  eine 
Gesamtlänge  von  39  300  km.  Davon  werden  450  km  mit  Pferden, 
228  mit  Lokomotiven,  429  km  als  Seilbahnen  betrieben,  während 
3S  200  km  elektrischen  Betrieb  haben.  FOr  den  Betrieb  mit  Pferden 
sind  7923  Pferde  oder  Maultiere  voriiandea,  die  mit  Dampf  be> 
triebenen  Linien  verfügen  über  475  Maschinen,  die  dektrischen  Bahnen 
erforderten  52  119  Motorwagen. 

Zum  Betrieb  des  ganzen  Netzes  sind  13  301  Personen-  und 
Frachtwagen  erforderlich. 

Tier  gTofse  Wert  des  angelegten  Kapitals  läfst  sich  daraus 
entnohincn,  dafs  das  rollende  Material  mit  1  685  840  296  Dollars 
oder  rr.l.  5081  Millionen  Mark  zu  Buche  steht  und  die  fundierte  Schuld 
1  1Ö0  313  809  Dollars  oder  rd.  5  Milliarden  Mark  beträgt. 

Die  elektrisch  betrictx-iu-n  Linien  ljal)cn  sioli  vom  Jahre  1894 
mit  16  385  km  auf  38  192  km  im  Jahre  1903  vennehrt.  In  demselben 
Zeitraum  ist  die  Zahl  der  mit  Maschinen  betriebenen  Linien  von 
655  km  auf  228  km  herabgesunken;  diejenigen  mit  Kabelbetrieb 
sind  von  km  auf  429  km,  die  mit  Pferdebetrieb  von  3120  km 
auf  450  km  zurflckgegangen* 

Während  die  gesamte  Kilometerzahl  in  dieser  Periode  sich 
nicht  ganz  verdoppelt  bat,  hat  das  Grundkapital  um  mehr  als  150  pCt. 
zugenommen.  Z. 

Station  centrale  des  tramways  electriques  d'Anvers. 
Gen.  civ.  vom   17.  Dezember  1904.  Bd.  46,  No.  7, 

S.  97.    Mit  Abb. 

Das  Netz  der  Antwerpener  Strafsenbahnen  unifafst  52  km  fast 
duichwcg  zweigleisige  Linien;  es  wird  von  110  Motorwagen  be- 
faliren.  Die  zur  Lizeugiinj:  der  Klcktrizität  errichtet(  .\nl.4^c  ent- 
hält drei  landein- Vcrbund-Dainpiraaschincn  von  je  12UÜ  i'b,  welche 
direkt  drei  dreiphasige  Wechselstrom-Maschinen  antreiben.     H — e. 

Die  neue  Dauerbremse  der  Allgemeiaen Elektrizitäts- 
Gesellschaft.  Von  Wilhelm  Mattersdorf,  Berlin. 
Elektrische  Bahnen.   Dezember  1904.   H.  23,  S.  421. 

In  diesem  wird  eine  {elektromagnetische)  Solenoidbremse  der 
Allgemeinen  £lektrizitttsgesellschaft  beschrieben,  welche  es  gestattet, 
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den  einmal  dnrch  die  Erregung  hervorgerufenen  Bremsdruck  Alt 
eine  beliebig  lange  Zeit  unter  Ausschaltung  des  Stromes  aufrecht 
zu  eriialten.  Der  Magnetkern  saugt,  sobald  er  infolge  der  Erregung 
in  die  Spule  hineingezogen  wird,  auf  seiner  Rflckseite  eine  FlOssig« 
keit  in  den  Cylinder  nach.  Durch  elektromagnetische  Schliefsung 
eüies  Ventfls  wird  die  Flüssigkeit  im  Cylinder  allseitig  euigesdiiossen 
und  der  Brrmsdtuck  aufrecht,  erhalten.  Die  Lüftung  der  Bremse 
kann  allmählich  erfolgen,  ebenfalls  vermittelst  elektrisch  gesteuerter 
Ventile.    Die  Bremse  kommt  besonders  für  Bergbahnen  in  Betracht. 

Pf, 

Die  Sachgemäfsheit  der  Bremsen  elektrischer 
Strafsenbahnen  und  die  Mittel  zur  sachgemäfsen 
Steigerung  ihrer  Leistungsfähigkeit.  Von  Dr.O"öi. 
E.  Krämer.  Aus  Elektrische  Bahnen  1904.  H.  1^, 
S.  197;  H.  14,  S.  247;  H.  16,  S.  286;  H.  18,  S.  331; 
H.  20,  S.  375. 

Der  Verfasser  prQft,  inwieweit  die  verwendeten  StrafsenlNihn" 
bremsen  den  Anforderungen  einer  sachgemAfsen»  betriebssicheren 
Bremsung  entsprechen.  Von  den  untersuchten  Bremssystemen,  der 
Kurzschlufsbremse,  der  Wirbelstrombr«nse,  der  elektromagnetischen 
Sciuenenbrerase ,  Fallbremse,  Handspindelbremse,  Luftdruckbremse 
u.  a.  entspricht  die  zuletzt  erwähnte  den  Anforderungen  am  vollkom- 
mensten. Der  Verfasser  entwickelt  sachgemäfse  Neukonstruktionen. 

PL 

Le  m^tropolitain  „subway"  de  New  York.  G6n  civ. 

vom  24.  Dezember  IQ04.  Bd.  46,  No.  8,  S.  113  und 
vom  31.  Dezember  1904,  Bd.  46,  No.  9,  S.  129.  Mit  Abb. 

Umfassende  Beschreibung  dieser  aus  Ein/elmitttihin^en  bekannten 
städtischen  Schnellbahn,  welche  am  27.  Oktober  1904  erölVnet 
wurde.  H — e. 

Die  Wagen  der  New  Yorker  Untergrundbahn» 

S.  G.  Freund.  Aus  Elektrische  Bahnen  und  Be- 
triebe 1904.   H.  3,  S.  54. 

'500  Wagen  sind  in  Holz,  200  vollständig  in  Eisen  ausgefohrt 
und  von  modernster  Bauart.  Das  Dienstgewicht  der  Wagen  ist 
30,4  t.  Eines  der  beiden  Drehgestelle  ist  mit  2  Motoren  G  £  69 
der  Gen««l  Electric  Co.  bezw.  Nr.  86  der  Westinghouse  Co.  aus- 
geröstet.  Dieselben  besitzen  eine  Leistongsfähigkeit  von  je  200  PS. 
für  575 — 625  Volt  Gleichstrom.  Das  verwendete  verbesserte  Zug« 
steuerun^s  System  der  General  Electric  Co.  gestattet  eine  automatische 
Einschaltung  der  Motoren  beim  Anfahren.  Pf. 

Das  Untergrnndbahnsystem  der  Stadt  New -York. 
Von  Ingenieur  Fr.  Köster,  New  York.  Ztschr. 
Oesterr.  1905.  S.  39.  Mit  Abb. 
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Dieses  System»  seit  Jahren  geplant,  ist  nunmehr  so  weit 
vorgeschritten,  dafs  etwa  die  HUfte  seiner  BahnUüige  mit  aiinihemd 
20  km  im  Olctober  1904  dem  Verkehr  ttbergeben  wurde.  Es  wird 
eingehend  beschrieben.  Fl. 

The  Philadelphia  Rapid  Transit  Ry.  Ensjg.  News 
vom  29.  DezcmbtT  1904.    Bd.  52,  No.  26/ S.  5Ö4. 

iMit  Abb. 

In  Philadelphia  sind  die  Vei  li.Utnisse  der  Untergrund-  und  Hoch- 
bahnen erst  kürzlich  durch  Gesetz  «ere^elt.  Danach  ist  ein  Netz 
städtischer  Scluiellbahnen  entworfen,  welches  von  einem  City  Hall 
umkreisenden  Ringre  zunächst  vier  gerade  Liniea  ausgehen  lälst  und 
zwar  nadi  Norden,  Osten,  Süden  und  Westen.  Die  Wesüinie  ist 
schon  im  Bau.  e. 

Zur  Frage  der  elektrischen  Stadt-  und  Vorortsbahn 
in  Hamburg.  Von  Alfred  Birk,  Professor  in  Prag. 
Sonderabdruck  aus  der  Ztschi .  f.  Lokb.  Wiesbaden. 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann,  1904. 

Der  Verfa'^so!"  ninmit  StclUmg  zu  der  Frage,  oh  Stand-  oder 
Schwebebahn  tur  Haininuii  zu  empfehlen  sei  und  verteidigt  den 
Entwurf  der  Schwehrt  alin  i^ci^cnüber  den  Beächhissen  der  Bürger- 
sctiaft  und  des  benats.  Neue  Gesichtspunkte  werden  nidit  entwickelt. 

Pf. 

IX,  Lokal-  und  KUmbahmvesen  nebst  Selbstfahrwesetu 

Die  Stubaithalbahn.  Von  Peter  F.  Kupka  in  Wien. 
Ztg.  d.  £.  V.  1904.  No.  102,  S.  1580. 

Kurze  Mitteilung  Ober  die  am  30.  Juli  eröffnete  elektrische 
Adhisionsbahn  von  Insbnick'Wilten  nach  Fulpmcs.  Die  Kleinbahn 
hat  I  m  Spur  mit  40  kleinsten  Radius,  45  '*/^  Höchststeigung  und 
ein  Schienengewicht  von  17,89  kg/m.  B. 

Die  Stubaithalbahn.  Aus  Klektr.  Ztschr.  1905.  H.  7, 
S.  165. 

Der  Aufsatz  enthält  eine  Beschreibung  der  am  1 .  August 
vorigen  JaJires  eröffneten,  mit  einphasigem  Wechselstrom  betriebenen 
Stubaithalbahn.  Der  dun  h  die  Oficrlritting'  den  Waiden  ztipeführte 
Strntn  besitzt  einLii  Puls  von  42  und  eine  Spannung  von  2500  Volt, 
auf  einzelnen  Strecl^«  ii  eine  Sj)annung  von  4ÜÜ  Volt.  Die  Wagen 
sind  mit  4  Winter-Eichberg-Motoren  von  je  40  PS  Leistung  aus« 
gerüstet.  Pf, 

Dampfmotorwagen  der  Glasgow  and  South  Western 
Raüway.   Railw.  Eng.  Dezemberheft  1904. 

Kurxe  Beschreibung  mit  Seitenansicht  des  Motorwagens. 
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Dampfmotorwagen  der  Taff  Vale  Railway.  Railw. 
Eng.  Novemberheft  1904. 

Hit  ausfilhrUclien  Zeichnungen» 

^  X,  StaÜsHk  tmd  Taryweun, 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufsisch-hessischen 
Eiflenbahngemeinschafl  im  Jahre  1903.  Von  Rudiin. 
Arch.  f.  £bw.  1906.  S.  1—79. 

Die  Arbeiteipensionskasse;  die  Krankenkassen;  die  UnlaU> 
Versicherung.    Mit  statistischen  Uebni^diten. 

Die  Entwicklung  der  Gütertarife  der  preufsich- 
hessischen  Staatseisenbahnen.  Arch.  f.  £bw.  1905. 

S.  80—104. 

Interessante  Darlegung  über  die  Entwicklung  des  Götertarif- 
Wesens  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  seit  dem  Beg^inne  der 
grofsen  Verstaatlichungen.  Regelung  nach  der  ersten  Verstaatlichung 
(1880),  Weiterbildung  seit  1880  (TarifkomBiission,  Verkehrsausschufs, 
Eisenbabnbeirftte;  Normaltarif;  Ausnahmetarife;  Fracbtermftfsigungen 
im  ganzen  —  ROckgang  des  Einheitssatses  fi)r  das  Tonnenkilometer 
seit  1879  von  4^25  auf  3,58  Pf.  — ;  Steigerung  des  Gfilerverkehrs), 
Vergleicbung  mit  anderen  Bahnen.  F. 

Die  unter  königlich  Sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Jahre 

1903.  Arch.  L  Ebw.  1905.  S.  199. 

Gegen  1902  sind  die  Einnahmen  um  6  Mill.  M.  gestiegen,  die 
Ausgaben  um  2  Miil.  M,  gesunken,  der  Betriebskoeffizient  hat  sich 
von  12,42  aul  67,69  verbessert. 

Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Prank- 
reichs in  den  Jahren  1899  bis  1901.   Arch.  f.  Ebw. 

1904.  b.  1387. 

Hauptergebnisse  der  Österreichischen  Eisenbahn- 
statistik fttr  das  Jahr  1902.  Arch.  f.  Ebw.  1905. 
S.  217. 

Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnea  im  Jahre  1903. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  235. 

Verkehr  und  Einnahmen  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen im  November  1904  und  Vergleich  der  Ein- 
nahmen in  den  ersten  11  Monaten  1904  mit  Jenen 
der  gleichen  Zeitperiode  1903.  Verordn.'Bl.  f.  Esb. 
u.  Schff.  1905.  ^.  301.  Kr. 

Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1902.  Arch. 
f.  Ebw.  1904.  S.  1406. 
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Die  Ootthardbahn  im  Jahre  1903.  Arch.  f.  Ebw.  1904. 
S.  1415. 

Die  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande  in\ 
Jahre  1902.    Arch.  f.  Ebw.  1904.    S.  1433. 

Die  belgischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1901  uiul 
1902.   Arch.  f.  Ebw.  1904.  S.  1439. 

Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1901.  Arch. 
f.  Ebw.  1904.  S.  1421. 

Unfälle  auf  den  französischen  Eisenbahnen  in  den 
Jahren  1900  und  1901.  Arch.  f.  Ebw.  1904.  S.  1427. 

Statistischem  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1905. 
S.  252. 

Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  in  den  Jahren 
1901/1902  und  1901/1903.  Ai  ch.  f.  Ebw.  1904.  S.  1454. 

Die  bulgarischen  Staatsbalmen  im  Jahre  1902.  Arch. 

f.  Ebw.  1905.  S.  247. 

Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  Jahren  1900 '1901  und  I90i/i9ca. 
Arch.  f.  Ebw.  1904.  S.  146£  F. 

AZ  Geschichte,  VerwaUun^,  Gesetzgelmng,  rkhUrUehe 

Eräseheidungen. 

Die  neue  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung^  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands.  \'uii  A.  Kl  um. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.  1905.  S.  34. 

Besprechung  im  besonderen  der  Abweichungen  der  neuen  am 
1.  Mai  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Vorschriften  von  den  1.  Z.  noch 
gQltigren  Bestiminnng<cn.  Kr. 

Die  Dienstanweisungen  für  die  Eisenbahndienst- 
stellen.  Ztg.  d.  E.-V.  1904.  No.90,  S.  1411. 

Verfasser  beklag;t  die  gro&e  Zahl  der  Dienstanweisungen  mit 

den  Abänderungen  und  Zusätzen  und  befürwortet  eine  vereinfachende 
Zusammenfassung  derselben  für  die  einzelnen  Dienststellen.  B. 

£ntwickeluQg  der  Eisenbahnen  im  Ruhr-Industrie- 
gehlet  wahrend  der  Zeit  von  1840  bis  jetzt.  Glasers 
Ann.  1904.  Bd.  55,  Heft  11,  S.202.  . 

Wiedergabe  eines  im  Verein  ftlr  Eisenbahnkunde  gehattenen 
Vortrages.  B. 
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Die  Rentabilität  der  Linien  der  sächsischen  Staats- 
eisenbahaen  im  Jaiire  1903.  Zig.  d.  £.-V.  1904. 
No.  06,  a  1493. 

Der  Abschlufs  des  Jahres  1903  stellt  sich  wesentlich  günstiger, 
als  der  des  Vorjahres,  da  die  Vo^insiing  des  Anlagekapitals  aller 
Linien  zusamnaen  von  S,106  pCt.  auf  4,416  pCt.  gestiegen  ist.  Die 
Verzinsung^  der  einzelnen  Linien  ist  nflher  angegeben.  B* 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Prtgnitzer 
Eisenbahn  1903. 

Der  Ueberschufs  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  beträgt 
177000  M.,  wovon  4Va  pCt.  Dividende  auf  die  Stanim>  und  Priorität s* 
afctien  verteilt  wurde.  PC 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Neuhaldens- 
lebener  Eisenbahn  1903/04. 

Die  Linnahnien  übersteigen  die  Ausgaben  um  142000  M.,  wo> 
von  rund  77000  H.  als  Dividende  verteilt  wurden*  Pf. 

Das  Schicksal  der  ersten  deutschen  Lokomotive 
und  die  Anfänge  des  Güterverkehrs  auf  der  Eisen- 
bahn Nürnberg-Fürth.  Von  C.  Froitzheim,  Eisen- 
bahn-Direktor a.  D.  Glasers  Ann.  1904.  ßd.  55, 
Heft  U,S.  206. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  lür  Kiseabuiuikunde  gehaltenen 
Vortrages.  B. 

Geschäftsbericht  der  Continentalen  Gesellschaft  fUr 
elektrische  Unternehmungen  in  Ntkmberg  1903/04. 

Das  Geschäftsjahr  schliefst  mit  einem  Verlust  von  687005  M.  ab. 

Pf. 

Schweizerische  Bundesbahnen.  Ztg-  d.  £.-V.  1904. 
No.  99,  S.  1533. 

Besprechung  der  Bahnverhaltnisae  in  der  Schweiz  und  der  Be< 
mfihungen  des  Nationalrats  zur  Verstaatlichung  der  b^tdienden  Bahnen. 

B. 

Die  Durchführung  der  Verstaatlichung  in  der 
Schweiz.  Von  Weifsenbach.  Arch.  f.  Ebw.  1904. 
S.  1259—1327;  1905,  S.  105—156. 

Inhalt:  Ankündigung  des  KQckkaufs,   freihändiger  Ankauf  der 

Hauptbahnen,  Btindesgesctzgebung  för  die  Bundesbahnen  (Besoldung 
der  Bediensteten,  iarife),  finanzielle  Mafsnahmen  für  die  Durcliiülirung 
des  Ktickkaufs,  Betrieb  der  Bundesbahnen  (Behörden,  Einnahmen, 
Fahrpläne,  Betriebsmittel,  T'ersonal,  Bautätigkeit,  finanzielle  Er- 
gebnisse). Anlagen:  Bundcsi  alsbcschiufs  betr.  die  Festsetzung  der 
Grundsätze  für  die  Berechnung  des  konzessionsmäfsigen  Reinertrags 
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und  des  Anlagekapitals  der  Zentralbabn  <vom  3.  Dezember  1897), 
Aussage  aus  den  Bundesgerichtsurteilen  hierab«r,  Vertrag  mit  der 
Zentndbahn  (vom  5.  November  1900),  Gehaltsordnung  fdr  die  An- 
gestellten. 

Die  Fraoe  der  Verstaatlichung  der  französischen 
Privaibahnen.    Arch.  f.  Ebw.  1904.  S.  1491. 

Kurzer  Bericht  über  ein  Ahkoinincn  tief;  Staates  mit  der  West- 
und  der  ürleansbalin  betr.  etnc  bcträchiliclic  Ausdehnung  des  Staats- 
betriebs ;  die  Kammern  sind  mit  der  Angelegenheit  noch  nicht  befafst. 

ErlaTsdes  k.  k.Eisenbahnminlsteriums  vom  g.  Januar 

1905  an  die  Verwaltungen  der  mit  Dampf  be- 
triebenen Privatbahnen  betr.  die  ausnahmslose 
Einführung  der  Dampfheizung  in  allen  Personen- 
und  Dienstwagen.  Verordn.-Bl.  1.  Esb.  u.  Schft".  1905. 
S.386. 

Bei  allen  Schndl*  und  PersonenzOgen  der  Hauptbahnen  in 
Oesterreich<Ungam  ist  die  Ausschliefsung  der  Ofenheizung  nunmehr 
vollständig  durchgeftthrt.  Bis  ztun  I.  Januar  1910  sollen  offene 
Feuerstellen  auch  aus  den  Personen*  und  Dienstwagen,  die  in 
Personenzügen  auf  Lokalbahnen  oder  in  gemischten  und  GOterzflgen 
auf  Haupt-  und  Ldtalbahnen  verkehren,  beseitigt  tmd  durch  Dampf- 
heizung ersetzt  werden.  Kr. 

Die  Eisenbahnen  Ostasiens  und  der  russisch- 
japamsciie  Krieg.  Ztschr.  Oesterr.  1904.  S.  677  und 
S.G93. 

Ein  Vortrag  des  Herrn  Hofrat  Dr.  Fr.  le  Mbnnier  in  Wien,  in 
dem  dieser  eine  eingehende  und  interessante  Schilderung  der  Ver- 
kehrsmittel in  Ostasien  gibt,  nach  Vorausschickung  einer  kurzen 
Skizze  aber  die  Entwickelung  des  Transportwesens  im  Kriege  unter 
Einflufs  der  Eisenbahnen.  Fl. 

American  Railway  Engmeering  and  Maintenance 

of  Way  Association.     Bulletin  No.  51.    May  1904. 

Behandelt  die  Organisation  der  Geseilsciiaft  und  ihrer  ver- 
schiedenen Unterabteilungen.  Pf. 

Die  Ausstellung  für  das  Verkehrswesen  in  St.  Louis. 
Ztschr.  Oesterr,  1905.  S.  33  und  49.   Mit  Abb. 

Vortrag,  irehaltcn  in  der  Vollversammhing  dieses  Verems  am 
29.  Oktober  1904  vom  Oberbaurat  Hugo  Köstler.  Fl. 

Feuerpolizei.  Für  Polizei-  uiui  Verwaltungsbehörden, 
Versicherungs-Anstalten,  BauAmter,  Feuerwehren  und 
Kaminkehrer.  VI  Ban  l  München,  Verlag  von 
Ph,  J.  Jung,  Preis  3,eO  M. 
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Der  vorliegende  seclistc  Band  enthält  vviedervini  nfbe»  sacliiirlien 
Besprechungen  Mitteilungen  über  polizeiliche  Verordnungen,  Mangel 
im  Feuerlöschwesen,  Schutz  der  Wasserleitungen  gegen  Frost, 
Feuersicherheit  elektrischer  Anlagen,  Verhfitung:  der  Wasserschäden 
be!  FeumbrQt»ten|  Vo^atting  von  Explosionen  usw.  B. 

XII.  VerscJikdmcs. 

Der  Wasserbau.  Von  M.  Strukel,  Professor  am 
Polytechnischen  Institut  in  Helsingfors.  Erster  Teil: 
Ursprung,  Vorkommen  und  Eigenschaften  des  Wassers; 
Stauwerke;  Fischwege.  —  Zweite  Aufl.  —  Helsing- 
fors, Förlags-A.,  B.  Helios.  Leipzig,  A.  Twietmeyer. 
1904.  Preis  14  M. 

Der  erste  Teil  behandelt  die  für  den  gesamten  Wasserbau 
grundlegenden  Gebiete  Ober  Ursprung  und  Voritommen  des  Wassers, 
wobei  besonders  auf  die  Bestimmung^  der  Abflulsmengen  und  d^ 
Geschwindigkeit  eingegangen  wird.  Im  zweiten  Abschnitt  wird  der 
Bau  der  festen  und  beweglichen  Wehre  nebst  der  Theorie  des 
Staues  und  der  Anlage  von  StaudAmmen  besprochen.  Der  dritte 
Teil  ist  den  Fischwegen  gewidmet. 

Das  Buch  ist  ohne  weitlKufige  theoretische  Untersuchungen 
klar  und  leicht  verständlidi  beschrieben.  Die  Abbildungen,  die  frei 
von  allem  unwesentlichen  Beiwerk  gehalten  sind,  sind  zum  grdfsten 
Teil  auf  Tafeln  vereinigt,  und  werden  im  Text  mit  knappen  Worten 
klar  und  deutlich  erklärt. 

Das  Werk  dürttf  besonders  als  l.elumittel  an  technischen  Hoch* 
und  Mittelschulen  und  als  Nachschlagebuch  in  der  Praxis  zu  em* 
pfehlen  sein.  Dr.  Bl. 

Die  englische  Goldminen-Industrie.  Von  Dr.  Max 
Epstein,  Gerichtsassessor.  Dresden  1904.  O.  V. 
Böhmen.   Preis  8  M. 

Heft  4  der  Mitteilungen  der  Gesdlschaft  für  wirtschaftliche 
Ausbildung.  Das  Werk  will  die  rechtlichen  und  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  der  Goldgewinnung  wissenschaftlich  darstdlen.  Inhalt: 
Einleitung  (zur  Technik  der  Goldgewinnung,  die  Emission  der 
Minenwerte,  das  Recht  der  Gesellsduften),  Hauptteil  (die  rechtlichen 
Grundlagen  des  Goldbergbaues,  der  Umfang  der  Golderzeugung, 
Minenwale  und  Minenspekuktion,  die  Angestellten  des  Minenbetriebs, 
die  Sielbsticostenfrage,  die  einzelnen  Minengesellschaften  in  den  ver* 
schiedenen  Kronländem  usw.),  Anhang  (Prozefs  Angeli  g^en  Hart, 
Formular  eines  Prospekts,  Formular  einer  Minenaktie).  F. 

Die  Zündungen  durch  verdichteten  Sauerstoff  und 
die  Explosionsgefahr  des  Stickoxyduls.   Von  Dr, 
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Hermann  Rasch.  1904.  Verlag  von  Carl  Steinert 
in  Weimar.   Preis  1,80  M. 

Die  Zündung  des  Sauerstoffes  wird  durch  Reibung  von  Staub- 
teilchen  an  den  WAnden  der  AusstrOmungsoffnung  erklflrt.  Die 
ExplosioBsgefiihr  des  Stickoxiduls  wird  untersucht  und  verhältnis- 
mftfstg  gering  befunden.  Pf. 

Von  der  Brandstätte.  Sammlung  von  Hcrichtt  ii  über 
die  Tätigkeit  der  Feuerwehr  bei  Feucrsbrünsten. 
Von  Ph.  L.  Jung,  Srhrilttülirei-  drs  bayrischen 
Landesfeuerwehr- Ausschusses.  München.  Verlg.  d. 
Ztg.  f.  Feuerlöschwesen.   Preis  2  M. 

Es  ist  für  jeden  Berufszvveig  wünschenswert,  die  in  der  Praxis 
gemaditi»!  Beobachtungen  und  Erfahrungen  kennen  zu  lernen^  um 
danach  die  Theorie  auf  ihren  Wert  hin  zu  prflfen  und  zweck* 
entsprechend  zu  ändern.  Es  sind  deshalb  derartige  VerÖffenUichungen 
wie  die  vcHÜegende  mit  Freuden  zu  begrttfsen.  Der  Verfosser  hat 
seine  Sammlung  von  Berichten  Ober  eine  gröfscrc  Zahl  von  Feuers* 
brflnsten  mit  18  photographischen  Darstellungen  der  Brandstelle 
und  erläuternden  Textbildon  versehen.  Diese  Mitteilungen  über 
40  verschiedene  Brände  werden  in  Fachkreisen  gewifs  eine 
dankbare  Auihahme  finden.  B. 

Ratgeber  für  Gewerbetreibende.  Iiili.^buch  zur 
Meisterprüfung.  Von  Hoff  meiste  r,  Wüster  und 
Hartj enstein.  1 904.  Verlag  von  Hermann  Helmke 
in  Hildesheim.  3.  verbesserte  Auflage.   Preis  1  M. 

Das  BOcUein  enthält  in  kurzer  und  klarer  Form  alles  flDr  den 
Handwerker  wissenswerte  aus  dem  Gebiete  der  Buchfährui^i  der 
Steuereinschätzung,  Kalkulation,  des  Wechsdrechtes,  der  Arbeiter* 
Versicherung  und  der  Gewerbeordnung.  Es  kann  fbr  den  beab- 
sichtigten Zweck  bestens  empfohlen  werden.  Pf. 

Techniken  der  dekorativen  und  monumentalen 
Malerei  und  des  Anstriches.  Mit  besonderer  Be- 
rücksichtigung der  Wandmalerei  der  Neuzeit  und 
mit  praktisch  nutzbaren  Angaben  aus  dem  Gebiet 
der  I*arbenlehre,  Farbenasthetik,  Farbenkomposition, 
Farbstoff  künde  etc.  Für  M  a  1  e  r ,  K  u  n  stgewerbetreibende, 
Architekten  und  Baumeister,  Farben-  und  Bau- 
materialienhändler, Anstreicher,  Bauherren,  Anwesens- 
besitzer etc.  —  HerausgegLbcn  v.  d.  Schriftleitung 
der  ,,Kunstmateriaiien-  und  Luxuspapier -Zeitung". 
München  1905.    Preis  1,50  M. 

Das  vorliegende  114  Seiten  umfassende  Buch  Nr.  5  der 
M.  Mayr'schen  kunsttechnischen  Lehrbücher  zerf^It  in  vier  Ab- 
schnitte, von  denen  sieh  der  erste  mit  dem  Elementaren  der  Farben* 
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lehre,  der  zweite  mit  der  Technik  der  Honumentalmalereij  der  dritte 
mit  der  weiteren  Tedinik  der  dekorativen  Halali  und  der  vierte 
mit  dem  Neuen  aus  der  Technik  des  Anstridies  beschiftigt  Das 
Buch  will  die  Interessenkreise  mit  den  neuerdings  zur  Anwendung 
kommenden  wichtigeren  Maltechniken  und  der  Behandlung  der  ein- 
schUkgiichen  Materialien  bekannt  machen. ,  B. 

Photographisches Unterhaltuilgsbuch.  Von  A.  Parzer- 
Mühlbacher.  Praktische  Anleitungen  zu  inter- 
essanten und  leicht  auszufahrenden  photographischen 
Arbeiten,  mit  121  instruktiven  Abb.  im  Texte  und  auf 
16  Tafeln,  ßtjrlin  1905.  Verlag  von  Gustav  Schmidt. 
Preis  geh.  3,60  M. 

Bei  der.  grofsen  Zahl  von  Aniateur>Photographen  dürfte  dies 
212  Seitm  anfassende  relchüdi  mit  erkttremden  ToEtbiidem  ans* 

gestattete  Buch  gewifs  eine  freundliche  Aufnahme  finden,  da  Verfasser 
damit  allen  Liebhabern  einen  Wegweiser  auf  dem  weiten  Gebiet 
photographischer  Unterhaltungen  gibt,  der  ihn  ennö|^c|ien  sdl,  mit 

geringer  Mühe  und  wenig  Kosten  gute  Erfolge  zu  erzielen.  Zu- 
vörderst bespricht  er  38  verschiedene  Aufnahmen  wie  Landscliaften 
unter  den  verschiedensten  Witterunj^s-  und  Beleuchtungs-Verhältnissen, 
Aufnahmen  von  Personen,  Tieren,  Pflanzen  und  Gtgensläiuien  ver« 
schiedenster  Art,  Geister-  und  Zauberphotographien,  leuchtende 
i'iiotugraphien  und  Stcrcoskopautnahmeri  u.  ilcrgl.  rn  Dann  beschreibt 
er  die  verschiedenen  Kopierarten,  die  Ferrotypie,  dai  i'hotoj4,raphicren 
mit  Röntgenstrahlen,  die  ReUefphotographie  und  Photoplastik,  die 
Photokerunik  tOar  Amateure  und  Verschiedenes  aus  der  Praxis, 
u.  A.  das  Licbtempfindlichmacben  von  Seide,  Blaudrucke  auf  Leinen 
und  Elfenbein,  Herstellung  van  Postkarten  usw.  B. 

Deutscher  Camera-Almanach  1905.  Ein  Jahrbuch 
ftlr  Amateur-Photographen.    Unter  Mitwirlcung  von 

bewährten  Praktiken^  herausgegeben  von  Fritz 
Loe scher.  Mit  einer  Gravüre  und  131  Abb.  im 
Text.  Berlin.  Verlag  von  Gustav  Schmidt.  Preis 
3,50  M.,  geb.  4  M. 

Der  Almanach  beginnt  mit  einem  Kalendarium  und  bringt  dann  auf 
2ÖO  Seiten  eine  gröisere  Zahl  wertvoller  Abhandlungen  von  namhaften 
Fachmännern  aus  dem  umfangreichen  Gebiete  der  Photographierkunst. 
Der  Almanach  gibt  darin  einen  Ueberblick  über  alles  Gute,  was  mit 
der  Photographie,  sowdt  sie  bildmflfsige  Wiedergabe  der  Natur 
erstrebt,  geleistet  wird.  Um  ein  sicheres  Urteil  zu  gewinnen,  ist 
bei  fast  allen  Reproduktionen  GrOfse  und  Veriahren  des  Originals 
angegeben,  was  zugleich  interessante  Betrachtungen  Ober  die  Be* 
nutzung  da*  Terschiedenen  Kopierverfahren  zulafst.  Verschiedene 
der  U3  dem  Buch  enthaltenen  Originalaufaatze  beschäftigen  sich 
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ebenso  mit  den  Problemen  der  Tedtnik,  wie  mit  denen  der  Btld- 
wu^ung,  andere  geben  eine  Uebersicht  Ober  die  Fortschritte  der 
Technüc  und  Aber  die  widitigeren  Erscheinungen  des  Voijshres. 
Am  Schlafs  findet  sich  ein  Verzeichnis  der  deutsdien  Amateur» 
Pbotographen  Vereinc  und  eine  Mitteilung  fll>er  alle  bedeutenden 
litemrischen  Erscheinungen  aus  den  letzten  zwei  Jahren.  B. 

Kalender  für  Strafsen-  u.  Wasserbau  und  Kultur- 
Ingenieure.  Von  R.  Scheck.  32.  Jahrgang.  1905. 
Wiesbaden.   Verlag  von  J.  F.  Bergmann.    Pr.  4  M. 

Der  neue  Jahrgang  weist  die  bekannten  Vorzüge  der  früheren 
Jahrgänge  auf  und  ist  in  dem  Teil«  der  von  den  Niederschlägen 
handelt,  neu  bearbeitet  worden.  Pf. 

Adrefsbuch  der  Architekten,  Baumeister,  Bauingenieure, 
Maurer-  und  Ziiuniernu  ister  Deutschlands  nrbst  einem 
Verzeichnis  der  Staatlichen  und  St^ulti-^ciien  Bau- 
behörden. Band  I:  Norddeutschland,  ijand  II:  Süd-, 
Mittel-  iind  Westdeutschland.  Jahrgang  1904/05. 
Leipzig,  Eisenschmidt  Sc  Schulze.  Preis  jed*  Bandes 
1J50  M.,  beide  Bände  zus.  12,—  M. 

Die  beiden  Bande  geben  in  alphabetischer  Reihenfolge  nach 
Staaten»  Städten  und  Namen  gecurdnet  ein  Verzeichnis  der  An« 
gehörigen  der  Bauberufe  und  der  Baubehörden,  —  Aufserdem  ist 
ein  Anhang  mit  Bezugsquellen  beigegeben. 

L.  von  Tetmajer,  Nachruf.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  65. 

Ein  Verkehrs-  und  Baumueenm  in  Berlin.  ZentralbL 
d.  Bauverw.  1905.  S.  51. 

Kurze  Mitteilungen  Qber  die  von  der  preufsisdien  Staatseiseu' 
bahnverwaltung  beabsichtigte  Errichtung  des  Museums.  Kr. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 
MITTEILUNGEN 

aus  da:  ' 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens- 

19i)ü.         •  März— April  Heft  2. 


Z  BahmntwQr/e,  VbretrbeüiH, 

lieber  die  annredcentsprechende  Genauigkeit  der 
HOhendarstettung  in  topographiechen  Plänen  und 
Karten  für  allgemeine  Eisenbahn -Vorarbeiten, 

Von  Dr.  Koppe,  (\rh.  Hofrat  und  Prof.  in  Braun- 
schweig.   Organ  1905.  S.  73. 

Eine  sehr  interessante  Abhandlung.  Der  auf  dem  Gebiete  der 
Vorarbeiten  rOhmlichst  bekannte  Verfasser  hat  die  Richtigkeit  der 

bei  verschiedenen  Fisenbahnvcrwaltuncfen  nn,c:e fertigten  Hf^henpläne 
im  Anschlufs  an  die  ausgeführten  l^ahnlinicn  nachgeprüft.  Er  teilt 
die  nach  seinen  Ennittlungen  zulässigen  mittleren  Fehler  in  den 
Höhenschichtenplancn  fOr  allgemeine  technische  Vorarbeiten  im  Flacli- 
lande  und  im  Gebirge  mit  und  warnt  vor  einer  nur  mit  Aufwendung 
unverhältnismäfsig  hoher  Kosten  zu  erreichenden  Steigerung  der 
Genauigkeit.  Sr. 

Ueber  die  zweckentsprechende  Genauigkeit  der 
Höhcndarstellung  für  allgemeine  Eisenbahn -Vor- 
arbeiten.   Von  Dr.  Koppe.    Organ  1905.  S.  91. 

Der  Aufsatz  bildet  den  Schlufs  von  der  bereits  besprochenen 
Abhandlung  des  Verfassers  (S.  73  des  Organ  1905).  Sr. 

Ein  neues  Oravitatione^Bahn-Syetem.  Am.  Scientf. 
vom  25.  Februar  ld05.  S.  m 

Ein  neues  Eisenbabnsystem  ist  von  Abraham  Abelson  in  New 
York  erfiinden  worden.  Das  System  soll  besonders  geeignet  sein 
snr  Ueberschrdtimg  von  Flüssen,  Tftlem,  Schleusen  und  im  Vergleich 
zu  den  bisherigen  Systemen  den  Vorteil  d«-  Billigkeit  haben.  Es 
besteht  aus  einem  Turm  in  Eisenbchwerk  an  jeder  Verankenmgs-> 
stelle,  in  dessen  Innern  ein  Au&ug  sich  bewegt.  Von  der  Spitze 
des  einen  Turmes  gehen  Drahtseile  nach  dem  Fufapunkt  des  gegen* 
ttberliegenden  Turmes.  Pivoticrto  Contregewichte  sind  vorgesehen 
um  die  Seile  straff  zu  erhalten  und  Verschiedenheiten  in  den  Kabel- 
lingen auszugleichen. 
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Die  Bcfördcningsfahrzcuge  sind   an   Dreh-RoUen  aufgehängt, 

welche  auf  den  Kabeln  laufen. 

Beim  Betrieb  wird  der  Wapen  mittelst  Aufzuges  nach  oben 
gebracht  und  ntn  Cipfol  des  Turmes  nach  der  Scilrichtnnp;  hin 
gcdrt  lit.  Di  r  Wagen  Steierl  (!nnn  tiifuli;c  der  Scii\v<  rc  n.u  li  dem 
gegenüberliegenden  Turm  hinab,  l)ic  Wagrn  sind  iinat)h;ini;it:  von 
einander;  die  Geschwindigkeit  des  hinabsteigenden  Wagens  kann 
beliebig  reguliert  werden.  Z. 

Die  Bagdadbatm.  Ztschr.  f.  Lokb.  November  1904. 

Krk  bespricht  eingehend  die  wirtschaftlichen  VerhAhntsse 
Kleinasiens,  die  Verdienste  Tresseis  um  den  Bau  der  Bahnen  nebst 
seinen  Entworfen  und  die  jetzt  im  Bau  befindliche  Linie. 

Der  Plan  einer  mitteiafnkanischen  Querbahn.  Ztg. 

D.  K-V.  iy05.  S.409. 

Ffir   ein  Zusammengehen   Deutschlands    und   Frankreichs  auf 

kolonialem  Gcbictf  wird  in  der  franzAsi'^rhf-n  inid  deiif^rhrn  Kolonial- 
zeitun{4  Stininuing  gemacht.  Ausgangspunkte  sind  Libreville  nni 
atlnntist  heil  und  Dar  es  Salam  am  indischen  ( )/can,  für  die  lian/.Osischc 
br/\v.  deutsche  Teilstrecke.  Sic  tretlen  sich  am  Tanganyika  See, 
woselbst,  und  zwar  bei  Udjidji,  eine  Dainpliahrvcrbindunfi'  gcpinnt 
ist.   Die  Entfernung  J-ibrcville--i->ur  CS  balam  beträgt  rund  3500  km. 

Fl. 

The  proposed  East  and  West  Transcontinental  Ry 
in  Australia.  £ngg.  News  vom  5.  Januar  1905. 
Bd.  53,  No.  1,  S.  16.   Mit  Abb. 

Zwischen  den  Eisenbahnnetzen  von  West -Australien  und  Viktoria 
befindet  sich  jetzt  noch  eine  Lfldce  von  etwa  2500  km.  Dieselbe 
soll  durch  eine  der  Sodkaste  des  Kontinents  parallel  taufende  Bahn 
geschlossen  werden,  deren  Baukosten  auf  93  Millionen  Mark  geschätzt 
sind.  H — e. 

Die  panamerikanische  Eisenbahn.  Von  Kemmann. 
Arch.  f.  Efjw.  19Ü5.  S.  381. 

A.  Neuere  Propafranda.  B.  15'  d<  ulunt^  der  panattu  i  ikanisrhen 
Bahn    vom    Standpunkt    des     alluemeinuii-tsrhattlichen  Inl(i<sses. 

C.  Würdigunt;    der    Bahn     vom    Standpunkt    ihres  Eigenwertes. 

D.  Progrannn  für  die  Durchführung.    E.  Schlufsbemerkungen. 

Eine  projektierte  Bahn  nach  Key -West.  Am.  Scientf. 
vom  18.  Februar  1905.  S.  139. 

Zu  den  interessantesten  Inselketten  an  der  amerikanischen  Kfiste 
gehören  die  Florida>Keys.  Sie  bilden  eine  vom  Festlande  in  den 
Ozean  hineinreichende  Kette  von  Gliedern,  die  von  einander  durch 
Kanftle  —  in  50  m  bis  zu  mehreren  Kilometern  Breite  —  getrennt 
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sind.  Ueber  diese  Inseln  hinweg  soll  eine  Bahn  bis  zar  Insel 
Key  -West  gebaut  werden,  die  dann  gewissermalsen  eine  Fortsetzung 
der  Florida<OstkOstenbahn  bilden  würde.  Gegenwartig  endet  letztere 
Bahn  in  einer  32  km  südlich  Miami  gelegenen  Station  am  Hafen  der 

Evcrglades.  Um  die  Bahn  von  letzterer  Station  aus  bis  zur  nächst 
gelegenen  Key-Insel  vorzutreiben,  mufs  eine  beträchtliche  Kilometer- 
zahl von  Sumpfland  durchschnitten  werden,  aufscrdem  sind  zwischen 
der  KO'itc  und  der  benachbarten  Insel  Kcy  T.nrjro  nicht  weniger  als 
32  km  Salzwasser  mittelst  Genlstbrfirken  zu  überspannen.  Zwei  Jahre 
lang  5ind  ausgedehnte  und  gründliche  Untersuchungen  von  anjeri- 
kanischen  Ingenieuren  vorgenonuneii  worden,  welche  die  AusfQhr- 
barkeit  des  Unternehmens  feststcllicn. 

Bevor  Key -West  erreiclit  wird,  sind  192  km  Balm  auf  den 
Keys,  über  Sunde  und  andere  trennende  Wasserstrecken  zu  bauen. 
Im  ganzen  sind  20  Inseln  zu  aberschreiten  und  64  km  BrDckenbauten 
—  die  GerastbrOcke  zwischen  K^-Lai^o  und  dem  Festlande  ist 
hierbei  nicht  einbegriffen  —  auszuRUiren.  GlOcklicherweise  be- 
gfinstigim  die  Formationen  der  Keys  die  Ausfllhrung,  da  sie  nur 
wellige  Meter  aus  der  Wasseroberflache  hervorragen.  Es  sind 
Koralleninseln,  und  dieselben  Formationen  befinden  sich  unter  den 
trennenden  Wasserstrecken,  sodafs  ein  fester  Untergrund  Air 
BrQckenauflager  vorhanden  ist;  -  die  Wassertiefe  schwankt 
zwischen  1  und  6  m  — .  Die  Gesamtlänge  der  Bahn  wird  auf 
224  km  geschätzt.  Z. 

//.  J^au. 
a)  Bahnkörper. 

High  reinforced  retaining  wall  construction  at 
Seattle  Wash.  Kngg.  News  vom  9.  März  1905.  Bd.  53, 
No.  10,  S.  262.   Mit  Abb. 

Rei  FJsenbahnbauten  in  Seattle  sind  Futtermauem  bis  11,5  m 
Hohe  errichtet,  bei  welchen  Eisenbeton  2ur  Verwendung  kam. 

H-e. 

b)  Brocken  aller  Art  und  Fundierungen. 

The  Main  Street  crossin g  of  the  Canadiao  Pacific 

Ry  at  Winnipeg,  Man.  I  i  News  vom  23.  Februar 
1905.  Bd.  53»  No.  8,.ö.  195.  ^Mit  Abb. 

Grofses  Bauwerk  zur  Beseitigung  einer  Strarsenkreuzong  in 
Scfaienenhöhe,  unter  ausgeddmter  Anwendung  von  Eisenbeton. 

H-e. 

Pont  suspendu  sur  le  Blavet.  Gen.  civ.  vom  4.  Februar 
.   1005.  Bd.  46,  No.  14,  S.  217.   Mit  Abb. 

Zur  Verbindung  der '  Stadt  Lorient  mit  ihren  Vororten  wurde 
eine  Hangebrdeke  gebaut,  welche  sich  durch  geilllige  Erscheinung 
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•inttcichnet.    Sie  bat  eine  HauptOffnung  %'on  1 63  m  und  auf  jeder 

Seite  eine  T'feröffnung^  von  37  m.  Die  Fahrbahn  hat  4,3  m  nutzbare 
Breite;  die  Tra^wände  liefen  5,6  m  v.  M.  i.  M.  Der  mittlere  Teil 
wird  icderseits  von  5  ncl'pnf  inantirr  lir^cndr'-  r>'-aht«eil«-n  getragen. 
Die  den  Pfrilcm  zunächst  hebenden  Teile  der  Fahrbahn  sind  durch 
•cbrAge  Seile  unmittelbar  an  den  PfeUersätteln  au%eh&ngt.     H  e. 

The  reconsCructioa  of  the  Point-bridge.  Pittslmrs  Pa. 

Engg.  New3  vom  26  Januar  1906.  Bd.  No.  A,  S.  85. 
Mit  Abb. 

Die  in  1 8*76/77  erbaute  Poiiit*BrOcfce,  Hflngebrdcke  mit  einer 
HauptqMUitiweite  von  rd.  244  m  bedurfte  sdio«  seit  lAagerer  Zeit 
sehr  grflndlicher  Ausbesseningen,  wdche  nun  endlich  zur  Ausfohruag 
gekommen  sind.  Die  ftücke  war  namentlich  in  der  Fahrbahn  zu 
schwach  gebaut  und  wurde  mangelhaft  unterhalten,  sodafs  sehr  gt ofse 
Beschädigungen  durch  Rost  eingetreten  waren.  Die  Wiederher- 
stcllungsarbeiten,  welche  sich  auch  anf  das  Mauerwerk  und  die 
Verankerungen  beziehen,  sind  vielseitig  und  schwierig.       1^1  -  e. 

The  Charleston  bridge  faüure.  Engg.  News  vom 
5.  Januar  1905.  Bd.  53,  No.  1,  S.  10  und  vom  2.  Februar 
ig05.  Bd.  53,  No.  5,  S.  1 14.   Mit  Abb. 

Die  uQversteifte  Hangebrflcke  aber  den  EHc^Flufs  m  der  Stadt 
Charleston  in  West  »Virginia,  1852  erbaut,  mit  einer  Spannweite  von 
145,8ni,  lediglich  für  Strafsenverkehr bestimmt,  stflrzteam  15.  Dezember 
vorigen  Jahres  ein.  Belastet  war  sie  mit  ungefUir  0,1  m  Schnee 
und  12  Fuhrwerken  so¥rie  etwa  50  Menschen.  Grund  des  Einsturzes 
der  schon  seit  mindestens  6  Jahren  als  gelUirltch  bekannten  Brücke 
war  das  Durchrosten  vieler  Drihte  in  den  Tragseilen,  besonders 
Inn^halb  der  Verankerungen,  wo  die '  Eisenteile  so  eingemauert 
waren«  dafs  sie  nicht  besichtigt  werden  konnten.  H — e. 

The  Monongahela  Suspension  bridge  at  Morgantown. 
W.  Va.  Engg.  News  vom  9.  März  1905.  Bd.  53,  No.  10, 
S.  249.   Mit  Abb. 

l'esprechung  des  baufillltgen  Zustandes  dieser  um  lä50  erbauten 
Brücke.  H— e. 

La  suppreseion  du  boie  dans  les  tabliers  des  ponts 

suspendus  modernes.  G^n.  civ.vom  18w  Februar  1905. 
Bd.  46,  No.  16,  S.  253.   Mit  Abb. 

Es  werden  die  Studien  veröffentlich^  welche  angestellt  wurden, 
um  die  gewöhnliche  hölzerne  Fahrbahn  der  Hängebrücken  mit  einer 
solchen  aus  Eisenbeton  (pmidu  honhommt  in  No.  14)  zu  vergleichen. 
Die  Ermittelungen  lassen  die  massive  Fahrbahn  als  aussichtsvoli 
erscheinen.  H — e. 
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Pont  suspendu  de  Jons-Nievroz  sur  le  Rhone.  G6n. 
civ.  vom  18.  März  1905.  Bd.  46,  No.  20,  S.  3ia  Mit 

Abb. 

Die  Brücke  hat  200  m  Spannweite  der  Hauptöflnung-,  Ufer- 
Öffnungen  fehlen.  Die  tragenden  Teile  sind  Drahtseile.  Die  Falir- 
bahn,  welclie  4,5  m  zwischen  den  Bordschwellen  breit  und  für  die 
Aufnahme  eines  Kleinbahngleises  mit  1  m  Spur  berechnet  ist,  hängt 
im  mittleren  Teil  der  Oeffnunp^  mittels  senkrechter  Seile  an  den 
parabolischen  Tragseilen,  während  die  auiseren  Enden  der  Fahrbahn 
durch  schrdge  Seile  an  den  auf  den  Pfeilerköpfen  beweglich  ge- 
lagerten Rollenstafalen  befestig  sind.  Zur  senkrechten  Aussteifung 
der  Brücke  dienen  die  auf  2,5  m  erhöhten  GdAndertrAgw.  e. 

Trunnion  bascule  bridga  at  Northwestern  Ave. 
Chicago.    Engg.  Neu  s.  vom  19.  Januar  1905.  Bd.  53. 

No.  3,  S.  64.    Mit  Abb. 

Die  Stadt  Chicago  hat  beschlossen,  alle  alten  Drehbrücken 
ober  den  Chicago  Fluis  durch  Klappbrücken  zu  ersetzen,  um  die 

Behinderung  der  Schiffahrt  durch  die  Drehpfctler  zu  beseitigten.  Die 
Klappen  bewrpm  sich  um  horizontale  Drchzapfcn.  Die  neueste 
und  gröfseste  dieser  Brücken  kreuzt  den  Flufs  bei  der  Northwestern 
Avenue;  sie  hat  eine  Spannweite  von  62,7  m  von  Mitte  zu  Mitte 
der  Drehzapten.  H— e. 

Le  pont  Troftsky,  k  Saint-P^erabourg.  Commande 

electriqtue  de  la  partie  tournante.  Gen.  civ.  vom 
21.  Januar  1906.  Bd.  46,  No.  12,  S.  195.  Mit  Abb. 

Die  80  m  lange  zweiarmige  Drehbrflcke,  die  einen  Teil  der 
Troitsky  BrQcke  büdet  (vergL  Bd.  44,  No.  12)  wird  elektrisch  ge- 
öffnet und  geschlossen.   Es  wird  dazu  ein  dreiphasiger  Strom  von 

120  Volt,  50  Perioden  benutzt;  er  wird  von  einem  städtischen 
Netz  geliefert  und  dem  Drehzapfen  durch  ein  Kabel  zugefiUhrt, 
welches  in  die  Newa  versenkt  ist.  H — e. 

Concrete  üoors  for  raiiway  bridges.     Kng^.  News 
vom  16.  Februar  1906.  Bd.  53,  No.  1,  S.  161.  Mit  Abb. 

Nach  einem  Vortrag  des  Herrn  A.  F.  Robinsnn,  Brücken- 
ingenieur der  Atchison  Topeka  Ry,  wird  eine  Anzahl  von  massiven 
Brückenfahrbahnen,  wie  sie  bei  verschiedenen  Eisenbahnen  im 
Gebmtich  sind,  mitgeteilt.  H— e* 

c)  Tunnel. 

Der  Durchschlag  deaSiaiplontunnels.  Von  A.  G  o  e  r  i  n  g. 

Zentralbl.  d.  Bauverw.  1905.  S.  122.  fS.  auch  Oestr. 
Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1905.  S.  149  u.  Ztschr.  Oesterr. 
1905.  S.  134.) 
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Die  franz  atifrrrs^ewöhnlichen,  zum  Teil  allgemein  woiil  noch 
nicht  bckaniU  ^<:\\  ur<l< neu  .SLli\vieris:kciten,  die  sich  zumal  seit  Kncle 
des  Jahres  1901  dem  üan  ik  s  l  unncls  cntt;cgcnstclitcn,  \vi  rdcn 
^ebchildctt.  Der  „Dürchäthlu;^"  vom  JA.  Februar  d.  Js.  i^l  nicht 
in  dem  üblichen  Sinne  zu  denken,  als  ob  eine  Verbindung  für 
]||ens«heti  und  ArbeUszügc  zwischen  Nord  und  Sfld  erniOig^icht  wäre ; 
bis  dieses  Ziel  erreicht  ist,  bedarf  es  noch  weiterer  mühsamer 
Arbeit,  wie  im  Aufsatz  nAher  ausgcfQhrt  ist. 

Den  Simplontunnel  betreffend.    Ztg.  D.  £.*V.  1905. 
S.  269,  313  u.  383. 

.  I.  Zum  Durchstich  des  Simplo«  von  W.  Berdrow.  2.  «Ge» 
schichte  und  Bedeutung  der  Simplonbahn*  von  Dr.  O.  Ballerstedt. 
3.  Die  Simplonbahn.  Festfeier  in  Winterthur,  bemerkenswert  durch 
die  Festrede  des  Nationalrats  Sulzer-Ziegler.  Fl. 

Durchschlag  des  Simplontunneis  am  24.  Febr.  1905. 

Schwz.  Bauztg.  ßti.  45,  S.  106  u.  115. 

V^icrteljalirsbcrichl  bis  Ende  1904  und  Monatsausweis 
Januar  1905  ebenda  S.  74  u.  77. 

Zur  Geschichte  des  Simplon- Unternehmens.  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  45,  S.  111  und  144. 

Durchschlagsfeier  im  Simplontunnel  am  2.  April  1905, 
Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  165. 

DerWeissensteintunnel  in  der  Bahnlinie  Solothura— 
Münster.    Schwz.  Bauztg.  Bd.  45,  S.  64. 

Zweiter  Vierteljahr»bcri(  ht  fiber  den  Bau  des  3610  m  langen, 
mit  IS^/oQ  einseitig  fallenden  Tunnels.  Gg. 

Der  Gravehals-Tunnel  der  Eisenbahn  Christiania 
Bergen  (Norwegen).    Ztg.  D.  E.  V.  1905.  S.  306 
und  Engg.  News  vom  5.  Januar  1905.  Bd.  53,  No.  1. 

s.  2; 

Die  genannte  Bahn  Qberschreitet  einen  1250  m  hohen  Gebirgs* 
rflcken,  an  dessen  westlichem  Abhänge,  nach  Bergen  zu,  in  sehr 
oder,  kalter  Gegend  der  5300  m  lange  Gravehals-Tunnel  liegt.  Er 

durchfährt  sfhr  hartes  Gestein,  Granit  und  Gneis.  Am  Westende 
wurde  mit  hydrauhschcn  Bohrmaschinen  von  Brandt,  am  Ostende 
mit  pneumatischen  von  Fröhlich  &  Klüpfel,  Barmen  gebohrt.  Ver- 
gleich hf'ider  Masrhinrnsysteme  nach  verschiedenen  Ricll^lIn,^^rn. 
Der  Diu  I  hschlae:  erlolg:!!  am  4.  Juli  1902.  Die  Ausweitungsärbcitcn 
im  Tunnel  sdlltcii  1  lul»  1901  fertig:  sein.  Die  Durchfahrt  der  ersten 
Maschine  wird  im  bommcr  1905  erwartet.  .      H — e. 
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Die  Vollendung  des  Ost  Boston  Tuanels.  Am. 

Scientf.  vom  21.  Januar  1905.  S.  44. 

Der  neue  Tunnel  erstreckt  sich  von  Scollny  Square,  einer 
Haitptstation  der  Boston-l'ntcrgrundbahn,  unter  einen  llafcnarm  nach 
Mavcrik  -Square.'  in  Ost  Boston.  Die  Entfernung  zwischen  beiden 
Endpunkten  beträgt  2,3  km.  Von  Maverik  Square  aus  tällt  der  TunneJ 
auf  600  m  mit  1:21  bis  1  :  20.  Auf  600  m  ist  der  tiefste  Punkt 
unter  dem  Wasser  erreicht,  der  Schienenkopf  befindet  sich  dort 
22  m  unter  Mittchvasserstand.  An  dieser  Steile,  wo  sich  das  von 
der  See  eingednuigene  Wasser  sammelt,  ist  ein  Pumpwerk  aufgestellt. 
Der  Tunnel  bietet  besonderes  Interesse  durch  die  Kahnheit  der 
Ausflihrungr.  Er  ist  nämlich  d^  erste  doppelgleisig  vorgetriebene 
Tunnel  in  Amerika.  Die  Breite  des  Tunnels  betragt  7  m,  die  Höbe 
von  Schienenoberkante  bis  First  4,30.  Das  Ausbringen  des  Bodens 
erfolgte  teils  mittelst  offenen  Einschnittes,  teils  mittelst  Schild  und 
comprimierter  Luit  Die  letztere  Methode  ist  auf  1490  m  zur 
Anwendung  gekommen*  Das  Vortreiben  erfolgte  auf  eine  neue, 
von  der  bisherigen  abweichenden  Weise.  Der  Themse-Tunnd.  in 
London  und  der  Hudson-Tunnel  in  Amerika  wurden  mit  vollständig 
kreisförmigem  Schild  durch  hydraulischen  Druck  vorgetrieben.  Für 
ein  doppelgleisiges  Profil  hätte  diese  Manier  eine  viel  zu  grofse 
Ausschachtunj?:  erfordert,  die  nötig  war,  um  2  Förderwagcngleise 
verwenden  zu  können.  Der  leitende  Ingenieur  zog  Vorteil  aus  der 
Reschaffeniieit  des  Bodens  —  DiUiviumlhon  —  und  baute  den  Tunnel  mit 
halbkreisföiinigem  First  und  senkrechten  Seitenwänden.  Der  obere 
Teil  wurde  mit  halbkreisfoimigcm  Schild,  der  untere  Teil  mit  2 
Schotten,  die  mit  Luftkaminern  versehen  waren,  vorgetrieben. 

Der  Tunnel  wurde  in  4  ^/^  Jahren  vollendet.  Die  Kosten  be- 
trugen 3  300  000  Dollar  (13  800  000  Mark).  Z. 

The  st«  Mary*s  park  tunnel.     Engg.  News  vom 
16.  Februar  1905.  Bd.  53,  No.  1,  S.  175.   Mit  Abb. 

Auf  einer  Neubaulinie  der  New  York  Central  and  Hudson 
River  Rr  ist  nahe  bei  New  York  der  obengenannte  kurze  Tunnel 

im  Bau.  Die  Mitteilung  hierflber  geht  besonders  auf  die  Anordnung 
der  Bohrlöcher  und  auf  das  Verladen  der  Ausbruchsmassen  durch 
eine  Dampfschaufel  ein.  H — e. 

The  new  Hudson  River  tunnels.  Engg.  News  vom 
26.  Januar  1905.  Bd.  53,  No.  4,  S.  85.   Mit  Abb. 

Zusammenstellung  der  jetzt  im  Bau  begriffenen  Hudson  River- 
tunnels mit  Angabe  der  Gesellschaften,  denen  sie  gehören  und  unter 
Beifügung  einer  Obersiditlichen  Lageplanskizze.  H — e. 


Projet  de  tunnel  tubulaire  en  beton  arme.  Gen.  civ. 
vom  28.  Januar  1905.  Bd.  4ö,  No.  13,  S.  210.  Mit  Abb. 
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Der  Entwurf  eines  zweigleisigen  Tunnels  ist  von  dem  Ingenieur 

Piketly  für  die  Pariser  Stadtbahn  ans^cfrrtii;!,  aber  noch  nicht  zur 
Auslüliriing  gei&oinmen.  Das  hridc  Gleise  gtinririsain  umfassende 
Tunnelrolir  hat  1,21  m  inneren  I)iirchnies.scr.  Ks  wird  gebildet 
durch  eine  aiiisere  Haut  aus  versteiftem  5  mm  starkem  Eisenblech, 
auf  dessen  innerer  iSeite  eine  0,22  lu  starke  Schale  aus  Eisenbeton 
hiiuugefügt  wird.  H—e. 

Concours  pour  la  traversee  de  la  Seine  en  tunnel. 
Gen.  civ.  vom  18.  Februar  1905.  Bd.  4ö,  No..  16, 
S.  259.  Mit  Abb. 

Die  Linie  No.  4  des  ch.  de  fcr  Metropolitain  de  Paris  Ist  unter 

beiden  Armen  der  Seine  oberhalb  des  pont  au  change  hindurch- 
zuführen.  Die  Ausführung  ist  auf  Grund  einer  Konkurrenz  dem 
Unternehmer  Chagnaud  übertragen,  welcher  einen  zweigleisigen 
Röhrentunnel  anwenden  will.  H*-e. 

d)  Überbau,  einschl.  Weichen. 

Dreifsig  Jahre  Langschwellenoberbau.  Von  Hohen- 
egger, Oberbaurat  in  Wien.    Organ  1905,  S.  94. 

Verfasser  macht  Mitteilungen  über  den  von  ilitn  au(  der  üsler- 
rcichischcn  Nordwestbahn  verlegten  Oberbau.  Die  Erfahrungen 
seien  günstig.  Im  Gej^ensatz  zur  Mehrheit  der  Eisenbahntechniker 
ist  Verfasser  der  Anaicht,  liafs  man  dem  Langschwellcnobcrbau 
erhöhte  Aufmerksamkeit  zuwenden  solle.  Sr. 

Verbesserter  Barschall-Scliienstois.  Ztschr.  Oesterr. 
1905,  S.  134.  Mit  Abb. 

Die  Barschallsche  Stofsfangschiene  (wheel-carrying  rail  Joint) 
ist  in  Europa  versuchsweise  angewendet  worden,  doch  waren  die 
beobachteten  Ergebnisse  nicht  durchweg  gflnstig.  Neuerdings  ist 
nun  in  der  Rmiroad  Gaaettt  vom  16.  Dezember  v.  Js.  eine  Kon- 
struktion dieses  Stofscs  veröffentlicht  worden,  bei  der  die  bisherigen 
Erfahrungen  in  Europa  Beracksichtigung  gefunden  haben.  Fl. 

Ueber  die  wellenförmige  Abnutzungserscheinung 
am  Kopf  der  Schienen.  Von  R.  Scheibe,  Baurat 
in  Dresden.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56,  Heft  5,  S.  83. 

Verlasser  sucht  nach  den  von  ihm  angestellten  Untersuchungen 
lediglich  in  den  Härteverschiedenheiten  der  Schienenkopffläche,  die 
ihren  Grund  in  unmerklichen  üdtenartigen  Materialverschiebungcn 
bei  einzelnen  Walzstlben  wShrend  des  Walzprozesses  haben  kann, 
die  Ursflichen  der  wellenfitrmigen  Abnutzungserscheinungen.  B. 

Anticreeper  clamps  for  raÜway  rails.  Kngg.  News 
vom  26.  Januar  1905.  Bd.  53,  No.  4,  S.  94.   Mit  Abb. 
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Das  Wandern  der  Schienen  soll  durch  Klammem  verhindert 
werden,  welche  an  den  Schienenfufs  anBescbraubt  werden  und  sich 
gegen  die  Querschwellcn  stemmen.  U  — e. 

Ueber  die  Anbringung  von  Stemmlaschen.  Ztg. 
D.  E..V.  1905,  S.  370, 

Es  wird  die  Fmge  aufgeworfen,  ob  die  Stemmlaachen  an  der 
Stelle,  wo  sie  steh  befindeni  tatsftchtich  dem  Wandern  der  Schienen 
genügend  entgegenwiricen  können.  Darauf  innigliche  Versuche  dürften 
XU  empfehlen  sdn.  Fl. 

Granulated  slag  for  ballasted  bridge  iloors.  Engg. 
News  vom  16.  Februar  1905.  Bd.  53,  No.  7,  S.  162. 

Der  Ingenieur  E.  K.  Morse  teilt  seine  guten  Erfahrungen  mit 
bei  Verwendung  granulierter  Schlacke  als  BeUungsmaterial  für  die 
Gleise  auf  eisernen  Brücken.  H— e. 


c)   liali  n  Ii  o  t'sanlagcn:  Hochbauten,  Dreh  sc  Ii  c  i  l>c  n , 
Schiebebühnen,  Lade  Vorrichtungen;   einseht  icislicb 
Bc-  u.  Entwässerung^  und  Beleuchtung.  - 

Der  grofse  Zentralbahnhof  in  New  York.  Am.  Scientf. 

vom  21.  Januar  1905,  S.  40. 

Die  betreffende  Zeitschrift  bringt  eine  Abbildung  des  grofs« 
artigen  Bahnhofsgebäudes.  Das  eigentliche  Stationsgebäude  mit  der 
Gcncralverwaltung  der  Gesellschaft  und  dem  Postamt  wird  die  Blöcke 
zwischen  der  Vanderbilt  und  Lexing^ton  Avenues  von  der  45.  bis 
zur  43.  Straf?;e  bedecken.  Die  südliche  Facade  soll  100  m,  die 
üstlichc  224  ni  lanjj  werden. 

Der  Haupteingang  besteht  aus  3  massiven  Bögen  vdti  je  11  m 
Weite  und  20  m  Höhe.  Die  Bahnhofshalle  soll  mit  53  ni  Weite, 
136  m  Lange  und  5ü  in  Höhe  die  gröfstc  der  Welt  werden.  Der 
Hauptwartesaal  wird  die  doppelte  Gröfsc  des  bisherigen  erhalten. 

Der  ganze  Verkehr  wird  sich  in  3  Etagen  ^»pielen.  Zu  ebener 
Erde  befindet  sich  die  Fahrscheinausgabe  mit  den  Gallcrien  fhr 
Kommunikation.  Die  Gleise  und  Warteräume  fQr  Fernverkehr  und 
das  Restaurant  befinden  sich  5  m  tiefer  unter  der  Erde.  Darunter 
liegen  die  Gleise  und  Warteräume  des  Vorortverkehrs. 

Der  ganze  Betrieb  soll  elektrisch  stattfinden.  Man  erwartet, 
dafs  der  Lokaldienst  in  2  bis  3  Jahren  eröffnet  werden  Itann  und 
die  ganze  Anlage  etwa  ein  Jahr  spftter  vollendet  sein  wird.  Z. 

Teaming  yards  at  railway  stations.    Kngg.  News 
vom  19.  Januar  1905.  Bd.  53,  No.  3.  S.61. 

Mitteilung  von  Bestimmungen  und  Erfahrungssitzen  für  den 
Bau  von  FreiUde-Bahnhdfen.  H— e. 
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The  improvement  of  Ry  passenger  statioiis  and 
terminals.  Engg.  News  vom  16.  Februar  1905. 
Bd.  53,  No.  7,  S.  174. 

Allgemeine  Betrachtungen  über  die  Nützlichkeit  des  Baues 
grofscr,  schöner  und  kostspieliger  EinprangsgebAiide.  In  gewissem 
inneren  Zusammenhang  hiermit  steht  der  auf  Seite  175  beginnende 
Aufsatx.  H  — e. 

Proposed  passender  terminal  System  for  Cliicago. 

Mit  Abb. 

In  Chicago  endigen  22  1  laiipibaliiiHnicn  auf  6  Personen-End- 
bahnhöCcn,  weiche  nicht  mehr  den  Ansprüchen  der  Gegenwart 
genügen.  Vcrbcsscrungscntwürfc  sind  aufgestellt,  von  denen 
namentlich  dcijenige  des  Herrn  Delano  beschrieben  wird.      H—  e. 

Reinforced  concrete  roundhouse  for  the  Canadian 
Pacific  Ry  at  Moose  Jaw,  Canada.  Engg.  News 
vom  9.  Februar  1906.  Bd.  53,  No.  6,  S.  152.  Mit  Abb. 

Die  Gesamtanordnung  des  ringförmigen  Lokomotivschuppens 
empfiehlt  sich  diu"ch  Einfachheit  und  Zweckraäfsigkeit.         H — c. 

Fortschritte  im  Bau  von  Mammut-Pumpen.  Von 

Ober  In^.  Steen,  Berlin- I  cgel.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  56,  Heft  2,  S.  21.    Mit  Abb. 

Verfasser  weist  auf  die  häufig  vorkommcn  !(  n  Schwierigkeiten 
bei  Wassergcwinnungs-Anlagen  hin  und  bespricht  die  Vorzüge  der 
von  der  Finna  A.  Borsig  in  Tegel  gefertigten  itiIammut«Pumpcn. 

B. 

f)  Werkstattsanlagen, 

■ 

New  locomotive  repair  Shops  of  the  Lehigh  Valley 
R.  R.  at  Sayro.  Pa.  Engg.  News  vom  26.  Januar  1905. 
Bd.  53,  No.  4,  S.  90.   Mit  Abb. 

Das  Gebftude,  welches  eine  grofse  rechteckige  Flache  bedeck^ 
hat  an  den  beiden  Langseiten  hohe  Monticrungshallen  mit  Lauf  krahnen, 
wäht  f  nd  der  mittlere  Teil,  der  die  eigentlichen  Rcpavatur-Werkstftttcn 
enthält,  in  geringerer  Höhe  durch  Sbeddächer  abgedeckt  ist. 

H-e. 

h)  Allgemeines  über  Bauausfflhrungen. 

Die  neue  £isenbahn-Bau->  und  Betriebsordnung  fttr 
die  Eisenbahnen  Deutschlands.  Ztg.  D.  E.-V.  1905, 
S.  147. 

Vergleiche  auch  Zenira&latt  dtt  ßa$tverwaUtmg»  FI. 

Mitteilungen  betr.  die  neuen  Alpenbahnen  in  Oester- 
reich.   Ztg.  d.  K.-V.  1905.  S.  351,  387,  395  und  410. 
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Es  handelt  sich  f?abet  u  A.  um  die  2.  Verbindung  Wien — 
Linz-  Tricst,  deren  i'cilstrecken  Klaus  Windiscligai stcn  —  Sclztal 
(r\  lirnbalin),  Si^hwnrzach Gastein  (Teilstrecke  der  Täucrnbahn 
tiöi-dlich  des  Tunnels  dni  ch  die  Tauern),  Klagenfurt-  -Rosrnbachtal  und 
xVrbling  — Triest,  Teilstrecken  der  Gesamtstrecke  Klagcafurt — Triest 
(ausschl.  des  Karawankentiinncls)  zum  Anfang  Oktober  und  November 
d  Js.  irt  Aussicht  genommen  ist. 

Ein  Mehrerfordemis  für  diese  neuen  Alpenbahnen  hat  sich 
herausgestellt,  und  ist  im  März  d.  Js.  Gegenstand  eingehender  Be- 
ratungen im  Oesterreichischen  Abgeordnetenhause  gewesen,  die  nicht 
ohne  Interesse  sind.  Fl. 

Ueber  Eisenbahnen  -  und  sonstige  Verkehrsanlagen 
in  Nordamerika.     Vom  Gt-h.   Oberbaurat  Blum. 
Glasers  Ann.  1905.    Bd.  56,  Heft  3,  S.  42.  Mit  Abb. 

Wii.dergabc  eines  im  Verein  für  Eisenbahnknnde  ^eliallenen 
Vortrages,  in  welclicm  der  Vertragende  die  von  ihm  waiuend  seines 
Aufenthaltes  in  Amerika  gemachten  Beobachtungen  darlegt.  Ii. 

The  Denver  Northwestern  and  Pacific  Ry.  Engg. 
News  vom  9.  März  1905,  Bd.  53,  No.  10,  S.  241. 

Mit  Abb. 

Durch  diese  Bahnlinie  wird  der  Eisenbahnweg  von  lOcnver 
nach  der  Salt  Lake  City  bedeutend  abgekürzt  und  aulsercjem  ein 
grofser  kohlen-  und  erzhaltiger  Distrikt  erschlossen.  l  >ie  km  isten 
Schwierigkeiten  bereitete  die  Ucbcrschrcitung  des  Hauptstockes  der 
Fclsengebirge,  welche  nahe  %vcstliih  \on  Denver  schroff  aus  der 
Ebene  emporsteigen.  Dort  ist  etwa  90  km  von  Denver  im  4,1  Li  km 
langer  Scheiteltunnel  im  Bau,  in  welchem  der  höchste  Punkt  der 
Bahn  3026  m  Uber  dem  Meeresspiegel  liegt.  Um  durch  die  Tunnd- 
arbeiten  im  Weiterbau  und  Betriebe  nicht  gehindert  zu  werden, 
ist  eine  37,5  kni  lange  Umgehungsbahn  gebaut,  welche  mit  Steigungen 
von  4  pCt.  und  Kurven  bis  zu  110  m  Halbmesser  einen  Gebit^ 
sattet  von  3551  m  Heereshöhe  flberschreitet.  H  — e. 

Double  track  work  on  thc  Southern  Ry  between 
Alexandria  and  Orange.  Va.  Engg.  News  vom 
2.  Marz  1905.    Bd.  53,  Nu.  9,  S.  213.    Mit  Abb. 

Bei  I.egune  des  /weiten  Gleises  wurden  auch  die  Verhältnisse 
des  ersten  wesentlicii  verbessert,  so  dals  sciir  bedeutende  Arbeiten 
zur  Ausführung  kamen.  H  --e. 

Die  Eisenbahnen  Japans.  Von  T)r. Blum  und 
E.  Giese.   Zentralbl.  d.  Bau verw.  1905.   S.  101,  108 

und  124. 

Der    Aiifsat?"    l)ringt   emgchendere   Mitteilungen    über   die  ge- 
schichtliche Entwiddung  der  Baiinen,  die  Verkehrsarten,  die  Linien- 
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führung  und  die  baulichen  AnIngen.  Hervorzuheben  sind  die  An* 
gaben  aber  die  Bahnhofe  und  deren  Linrichtungen.  Kr* 

Eisenbahn  von  Söul  nach  Fusan  in  Korea.  Ztg. 
D.  E.-V.  1905,  S.  307. 

Ueber  diese  die  Halbinsel  Korea  von  Süden  nadi  Korden  durch» 
schneidende  Linie  und  daran  andere  unmittelbar  anschliefsende, 
wird  eingebend  berichtet.  Fl. 

IlL  Beirkbnmikl  für  VoU-^  wid  Sehmakpwrhaimen  aüer  Art 
amchL  ihrer  Hiektoig  und  Beleuckiut^» 

Die  neuen  2/5  und  3/5  gekuppelten  Schnellzug- 
Lokomotiven  der  bayerischen  Staatseisenbahnen. 
Von  E.  Weifs,  Reg.-Direktor  in  München.  Organ 
1905.  S.  69. 

Die  Lokomotiven  sollen  Schnellzage  mit  Wagengewichten  von 
300  und  von  230  t  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit 
von  100  bezw.  120  km/St.  im  Flachlande  und  60  bezw.  70  km/St. 
auf  Steigungen  von  10  ^/oq  befördern.    Ihre  Anordnung  ist  be- 


schrieben und  durch  Zeichnungen  erläutert  Sr. 

Ueber  die  Ursache  von  Rahmenbrüchen.  Von 
O.  ßufse,  Eisenbahndirektor  m  Kopenhagen.  Organ 
1905.  S.  77. 


Verfasser  sucht  die  Ursache  vieler  BrQche  an  LokomoUvrahmen 
darin,  dafs  Rahmen  und  Kessdteile  oft  sehr  nahe  an  einander 
kämen.  Der  geringe  Zwischenraum  wQrde  durch  mancherlei  Zu. 
fälligkeiten  noch  mehr  verengt  und  der  Kessel  sich  schlielslich  nicht 
frei  und  genügend  ausdehnen  können  in  der  LängCj  wodurch  bei 
jedem  Anheizen  grOlsere  Zugspannungen  im  Rahmenbleche  entständeut 
bis  dieses  zu  reifsen  b^;inne.  Durch  auftretende  StOfse  und  Er- 
Schatterungen  wflrde  dann  der  Bruch  beschleunigt  Sr. 

Die  Dampfmaschinenanlage  des  Drehstromwerkes 
der  Stadt  Hannover.  Von  Gust.  ter  Meer.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.   No.  3,  S.  73.    Mit  Abb. 

Ausführliche  Beschreibung  der  betreflenden  Anlage.  B. 

Die  neuen  elektrischen  Lokomotiven  der  Valtellina- 
Bahn.  Von  Eugen  Cserhati.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  9,  S.  350;  No.  10,  S.  394.   Mit  Abb. 

Die  Beschreibung  der  elektrischen  Lokomotive  ist  eine  Er* 

gänzung  des  Berichtes  in  No.  4  aber  die  Erfahrungen  und  Ergebnisse 
eines  zweijährigen  Betriebes  auf  der  betreifenden  Bahn.  Die 
Lokomotive  ist  von  Ganz  St  Comp,  in  Budapest  gebaut  und  hat 
zwei  Lfiuf*  ynd  drei  gekuppeile  Achsen  mit  Drehgestellen.  B. 
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Die  neuen  2/5  und  3/5  gekuppelten  Schnellzugs- 
Lokomotiven  der  bayrischen  Staatsbahn.  Von 
E.  VVeiis.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  11,  S.  421. 
Mit  Abb. 

Die  nach  den  Entworfen  der  Sfeutsbahnverwaltung  von  der 
LokomotiV'Batianstalt  von  J.  A.  Maffei  in  Manchen  gebauten  Loko- 
motiven sollen  Schnellxflge  von  300  t  Wagengewicht  auf  Flach* 
bahnen  mit  100  Icm/St,  bezw.  LuxuszQge  von  230  t  mit  120  km/St. 
Geschwindigkeit  und  bei  Steigungen  bis  zu  10  ^/(jq  mit  10  km/Std. 
fortschaflen  können.  Beide  Arten  sind  bildlich  dargestellt  und 
beschrieben.  B. 

Eisenbahnwagenkipper,  gebaut  von  J.  Pohl  ig,  A.-G, 
in  ivuiii -Zollstock.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  11. 
S.  436.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  filr  die  Zuckerfabrik  von  SchOller&Skene 
in  Kettendorf  bei  Breshiu  ausgeftlbrten  Anlage  um  Eisenbahn-Nieder* 
bordwagen  durch  Kippen  zu  entladen.  B. 

MittelpufTer-Klauenkupplung,  System  Scheib.  Glasers 

Ann.  1905.  Bd.  56.  Helt  1,  S.  13. 

Beschi'eibung  einer  patentierten  Kuppelung  von  Eisenbalutfahr* 
zeugen,  hei  welcher  die  bisherigen  Uebelständc  der  verschiedenen 
gelahrlosen  Kuppelungen  beseitigt  sein  sollen.  Die  Konstruktion 
ist  durch  verschiedene  Abbildungen  dargestellt.  B. 

Steuerung  fttr  Viercyliader  -  Verbundiokomotiven. 

Von  Ernst  Happel,  Ing.,  Kassel.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  56.  Heft  2,  S.  27.  Mit  Abb. 

Besdireibung  einer  Steuerung,  die  jede  Art  von  Dampiverteilung 
sowie  innere  und  &afsere  Einströmung  unbedingt  geslattet  und 
dennoch  des  unl>equemen  inneren  Excenterantriebes  entbehrt.  B. 

Modell  einer  selbsttätigen  Eisenbahnkuppelung.  Von 
Sanitätsrai  Dr.  Stephan.  Glasers  Ann.  1905.  Bd. 56. 
Heft  3,  S.  49.   Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  im  Verein  für  Eiseiibaliiikcjudc  vom  Erfinder 
vorgefahrten  HodcUes  zu  einer  selbsttätigen  Kuppelung  von  Eisen* 
bahn<Fahrseagen,  B. 

Die  Oberurselef  Spintus-Benzin-Lokomotive  beim 
Bau  des  Karawanken-Tunnels.  Glasers  Ann.  190^. 

Bd.  56.  Heft  7,  S.  133. 

Da  das  Gewicht  dei  Dampflokomotiven  för  das  leichte  GesUnge 
der  schmalspurigen  Feld-  und  Förderbahnen  oft  sehr  nachteiUg  war, 
hat  man  neuerdings  hierzu  leichte  Renzin-,  Petrolettm-  oder  Spiritus- 
Lokomotiven  gebaut,  die  sich  für  derartige  Bahnen,  wie  es  scheint, 
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recht  gut  bewährt  haben,  da  das  Ministerium  für  Landwirtschaft  nsw. 
bei  der  Motorenfabrik  Oberursel  für  die  Waldbahn  bei  Hubertusstock 
40 — 50  Spirituslokoniotiven  bestellt  hat.  In  dem  Aufsatz  sind  drei 
solcher  Maschinen  von  5  —  25  P.S  näher  beschrieben,  he=;nnders  die 
beim  Hau  des  Karawankcn-Tnnnels  der  Tauernbahn  bei  Birnbaum 
(Obcr-Kärnten).  Von  den  Lokoniutivcn  werden  Züge  /i:  f>0 — 80  t 
Brulio  bei  3  0  Stt  iLMing  geschleppt  und  verbraucht  eine  l.olioinotive 
in  8  stnndi?er  Schii  hl  M — 40  kg  eines  Gemisches  von  45  prozentigem 
Benzin  und  55  prozentigem  Spiritus.  B. 

Motordraisine  ftir  vollspnrige  Babnen.  Ztg.  D.  £.-V. 
1905.   S.  424.    Mit  Abb. 

Eine  auf  der  Automobilansstellung  in  Berlin  vorgeführte  Motor- 
draisine der  oben  bezeichneti  ii  Art,  von  der  Firma  Gebr.  Reichstein 
in  Brandenburg  erbaut,  wird  der  besonderen  Beachtung  empfohlen. 
Die  .Strecke  Brandenburg:  N  bis  Neustadt  n.  D.  70  Kilometer  lang 
wurde  von  Her  mit  5  Personen  l)esetzten  Draisine  liin  und  zurück 
in  4'  2  Stunden  olme  jede  Störung  dun  lifaln  en,  also  im  ganzen 
140  km.  Hierfür  wurden  verbraucht  11  kg  Benzin  zu  30  Pf.;  das 
Kilometer  kostete  2,4  Ff.  Fl. 

Lokomotivkessel  mit  Wasserrohr  -  Feuerbuchse 
„System  Brotan."  Von  Brot  an.  Oestr,  Wschrft. 
f.  üff.  Bdst.  1905.  S.  150. 

Beschreibung^  der  Anordnung  und  Angabe  der  Versuchsergebnisse. 

Locomotive  du  Systeme  Mallet  pour  le  chemin  de 
fer  de  Baltimore-Ohio.  G€n.  civ.  vom  14.  Januar  1905. 
Bd.  46.  No.  11,  S.  158.  Mit  Abb. 

Diese  Maschine  mit  2X3  gekuppelten  Achsen  ist  Hlr  den  Güter- 
zugdienst  im  Gebirge  bestimmt.  3ie  zieht  Zflge  von  2200  t 
mit  16  kih/Std.  auf  Steigungen  1:100  durch  Kurven  von  214  m 

Plrilbmesscr,  Die  Maschine  wiegt  mit  Füllung  151,5  t  und  kann 
bei  Verbundwirkung  32  t,  bei  einfacher  Expansion  aber  38  t  Zug- 
kraft ausüben.  H — e. 

Eclairage  electrique  des  trains,  syatdme  Aichele. 

Gen.  civ.  vom  18.  Februar  1905.  Bd.  46.  No.  16, 
S.  258.   Mit  Abb. 

Di<  ses  System,  welches  sich  bemüht,  die  praktischen  Mängel 
der  bestehenden  zu  beseitigen,  ist  von  der  Firma  Brown  Boveri  in 
Baden  in  die  Praxis  eingeführt.  Versuche  und  Messungen  wurden 
an  r'mrm  Watr«  n  der  schweizerischen  Eisenbalin  zwischen  Zürich 
und  Chur  angestellt.  H-  c. 

3/5  gekuppelte  Viercylinder-Lokomotive  der  Paris- 
Lyon — Mittelmeerbahn.  Von  Baudry.  Rev.  g€n. 
de  ehem.  1905.  S.  81.    Mit  Zeichn. 
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Die  Lokomotive  ist  nocli  stärker  als  die  bisherigen,  hat  221  qm 
Heizfläche  mit  Rippenrohren,  3  qm  Rostfläche,  Rüder  von  2  m 
Durchme«;ser  und  wiegt  dienstbereit  10,1  t,  vvovoa  50,5  auf  die 
drei  Triebachsen  entfallen.  v.  B. 

Gewalzte  Stahl- Wagenräder.  Journal  of  the  Franklin 
Institute  vom  Februar  1902.  S.  87  u.  fT. 

Der  Direktor  der  Baldwin  Lokomotiv- Werke  Vauclain  hielt  einen 
Vortn^  Aber  die  neue  Herstellung  von  gewalzten  Stahlrildem. 

Die  Nachfrage  nach  guten  Wagenrädern  ist  seit  den  letzten 
Jahren  aufserordentlich  in  Amerika  gestiegen,  da  wegen  der  hohen 
Anfordcnmgen,  die  an  das  Rädcrmatcrial  gestellt  werden,  die  froheren 
Räder  nicht  mehr  genügen.  Das  auf  das  Rad  kommende  Gewicht 
hat  sich  um  lÜO  pCt.  vermehrt,  dabei  kann  da55  Gewicht  der  Räder 
nicht  entsprechend  vergnifscrt  werden,  da  die  flasselbe  beg:renzenden 
Faktoren  wie  Weitljcii,  Her/stiicke  usw.  dieselben  geblieben  sind, 
bevor  Wagen  von  45  t  Ladcgcwiclu  in  Aufnahme  kamen. 

Das  H.u  tLiiilsrad,  welches  bisher  vornehmlieh  in  Amerika  zur  An- 
wendung kam,  iiui  wegen  der  Sprödigkeit  des  Flansches,  der  Unge- 
eignetheit  der  erhitzenden  Wirkung  des  Bremsschuhes  zu  wider* 
Stehen,  der  musdieligen  Struktur  der  Laufilftchc,  die  leicht  Ab> 
biatterungen  heri>eiralirt  and  der  inneren  Spannungen  im  Material, 
die  beim  Gufs  entstehen,  das  Bedürfnis  nach  einem  Rade  hervor* 
gerufen,  welches  von  diesen  MAngeln  frei  ist.  Der  Anford«ning 
wurde  durch  Einfbhrung  des  Stahlreifenradcs  entsprochen.  Der 
hohe  Preis  hielt  aber  immer  noch  das  Hartgufsrad  Ober  Wasser. 

Den  Baldwin  Werken  Ist  es  nun  gelungen,  ein  erstklassiges, 
fes^sdiweifstes,  koblcnstoflfreichcs,  gewalztes  Stahlrad  herzustellen, 
\\  elclies  genügend  billig,  um  mit  dem  Hartgufsrade  und  hinreichend 
fest  ist,  um  mit  dem  hochgepriesenen  Stahlbandagenrad  konkurrieren 
XU  können.  Die  llerstellungsweise  ist  einfach  und  beruht  auf  der 
geschickten  Behandlung  des  Stahlblockes  durch  einen  tüchtigen 
Arbeiter,  der  dr-n  Stahlblock  in  den  Ofen  legt,  herausnimmt  und 
unter  die  Presse  bringt.  Unter  einem  Druck  \  lui  5U()0  t  wird  der 
Block  geformt,  kommt  dann  unter  die  Walzen,  wo  er  unter  kolossnler 
Pressung  und  Drelumg  von  hoher  (ieschwindigkeil  als  fct  Ligcs  Rad 
hervorgc  hl.  Die  Ku.sLca  eines  gewalzten  RadMtt/.cs  betragen  210  M., 
eines  llariguisradsat/es  57  M.,  cratcrer  liält  aber  350  000  Meilen, 
leUterer  nur  80000  Meilen  aus,  sodafs  für  80000  Meilen  die  Kosten 
6  bezw.  7  M*  betragen.  Z. 

Nene  Güter-  und  Personcnziic-Lokomotiven  auf  der 
Northern  Pacific  Eisenbahn  2-8-2  Mikadotype. 
Am.  Eng.  and  Kailr.  J.  vom  Januar  1905.  S.  5. 

Die  Northern  Pacific  F.iscnbahn  hat  ihren  schweren  Gütcrznt^y^nrk 
25  Güterzuglokomotiven  von  Typ  2-8-2  hinzugefügt.  Diese  Lokomotiven 
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wiegen  117,5  t,  von  dt-nt-n  89  t  auf  die  rrcibr;Ui«  r  kunmicn.  Be- 
sondere Sorglalt  ist  auf"  cne  Konstruktion  der  Sjedcrohre  verwendet, 
da  die  Maschinen  in  Geilenden  verkehren,  die  sehr  schlechtes  Speise- 
wasser liet'crn.  Die  Maschinen  sind  mit  tiefliegenden  Dampfkästen 
und  rautenförmigen  Schornsteinen  versehen,  um  rote  Sodge  Rohle, 
die  auf  den  Linien  der  Northefn  Pacifle  in  Montana  gefitaileit  wird, 
verwenden  zu  können.  Die  Kolile  ist  aurserordentlich  leidit  und 
sprQht  selir.  Um  Brftnde  zu  vermeiden,  wurde  daher  der  Rauten« 
Schornstein  angewendet  Z. 

Fortschritte  im  Lokomotivbau«  Am.  Eng.  and  Railr.  J. 
vom  Februar  1905.   S.  49. 

Nach  den  persönlichen  Wahrnehmungen  des  Berichterstatters 
hat  sich  das  Gewicht  und  die  Zugiiraft  der  Lokomotiven  bei  der 
Chicago  &  Northwestern  Eisenbahn  gegen  frOher  um  mehr  als  das 

Doppelte  erhöht.    Im  Jalire  1 874  besafs  die  Bahn  300  [.okomottven, 

die  kleinste  darunter  hatte  ein  Gewicht  von  9  t  und  900  kg  Zug* 
kraft,  die  gröfste  32  t  und  6510  kg  Zugicraft.   Bei  den  in  den  letzten 

Jahren  in  Dienst  gestellten  300  Lokomotiven  ist  das  Gewicht  an- 
nähernd 3  mal  so  grofs,  es  beträgt  im  Durchschnitt  65, fS  t  nn<l  die 
Zui^kratt  hat  sii  h  mit  11600  kg  auf  das  2^/0*'^^'^'^  ge.sti  i^;ert.  Die 
Ki  oistc  Lokomotive  wiegt  sogar  13  t  und  entwickelt  eine  Zugkraft 
von  14  000  kg.  Z. 

Altes  und  Neues.   Am.  Scientf.  vom  18.  Februar  1905. 

s.  13a 

Unter  dieser  Bezeichnung  bringt  das  I^latt  einen  Artikel  aber 
die  AusrQstung  der  New  Yortcer  Zentralbahn  mit  elektrischen  Loko« 
motiven  und  die  Versuche,  welche  mit  Dampf  und  elektrischen 
Maschinen  angestellt  wurden,  um  sich  endgOltig  aber  die  zu  wAhlende 
Betriebskraft  zu  entscheiden.  Der  Ersatz  der  Dampfkraft  durch  die 
Elektrizität  soll  sowohl  auf  dem  Hauptbahnhof  als  auch  auf  den 
Vorort-  und  Ferngleisen  der  New  Yorker  Zentralbahn  erfolgen,  die  dafftr 
gemachten  Aufwendungen  sind  auf  80000000^  oder  220000000  M. 
veranschlagt. 

Zu  den  Pahrversuchen,  welche  auf  Parallelgleisen  der  New 
Yorker  Zentralbahn  unweit  Schenectady  ausgeführt  wurden,  verwandte 
man  eine  der  neuesten,  viercylindrigen  Kompoundlokomotiven, 
welche  als  die  stärkste  ihrer  Art  bezeichnet  wird  und  bei  der  die 
neuesten  Ideen  des  Lokomottvbatters  zur  Anwendung  gekommen  sein 
sollen.  Sie  konnte  aber  die  Konkurrenz,  was  geräuschlosen  Gang 
und  glatten  Lauf  anbetrifiEt,  nicht  mit  der  elektrischen  Lokomotive 
aufnehmen. 

Fs  werden  tV»lp:en<l(^  Vergleichszahlen  angegeben:  Die  n.nnipf- 
lokomotive  hatte  eine  Länge  von  19  m,  ein  Gesamtgewicht  von 
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162  t  und  konnte  höchstens  1800  Pf«rdekräac  entwickeln;  die 
elektrische  Maschine  hatte  nur  eine  Länge  von  1 1 ,5  km,  ein  Gewicht 

von  95  t  und  konnte  maximal  3000  PfcrdekrSfte  entwickeln.  Beim 
Anziehen  konnte  die  clcktri.sclie  Masciiinc  16  000  kg,  die  Dampf- 
maschine nur  12  950  kg  leisten.  Was  die  Geschwindigkeit  anbetriirt, 
so  zog  die  elektrisclic  Lokomotive  bei  dem  in  St.  Louis  ausgctuhrtcn 
Versuche  2600  kg  mit  121  km  Geschwindigkeit,  die  Dampf lokomotive 
4900  kg  mit  91  km  Geschwindigkeit.  Z 

Stahiwagen  und  sichere  Fahrt,  Am.  Scientf.  vom 
4.  Marz  1905. 

Im  HinMiek  auf  die  zahlreichen  UnglacksfiÜle  auf  den  Bahnen 
der  Vereinigten  Staaten  wird  der  Einfthmup  von  Stahlwagen  im 
Posonenveilcehr,  die  als  koUisionssicher  bezetdinet  werden,  das 
Wort  geredet.    Seit  einigen  Jahren  hatte  man  bereits  eiserne  Gflter- 

wagen  im  Betrieb,  die  bei  Zusammcnstöfscn  sich  bewährt  hätten, 
da  sie  sich  triebt  tcleskopartig  in  einander  geschoben,  sondern  dem 
Anprall  widerstanden  hätten.  Z. 

Explosion  eines  Lokomotivkessels  mit  Entgleisung. 
Railr.  Gaz.  1905.  S.  14Ü.    Mit  Abb. 

Am  4.  F(  i>ruar  d.  J.  wurde  auf  der  New  \'(irk-Zentialbahn 
durrh  die  Explosion  eines  I.okomotivkessels  ein  aui'  dem  anderen 
Gleise  begegnender  Schnellzug  mit  seinen  Wagen  aus  dem  Gleise 
geworfen,  v.  B. 

Tank  locomotives  for  suburban  service  on  American 
Rys.  Engg.  News  vom  16.  Februar  1906.  Bd.  53. 
No.  7,  S.  166.  Mit  Abb. 

In  Amerika  war  man  gewohnt,  die  VorortzQge  durch  alte  Fem- 
zuglokoniotiven  fahren  711  lassen.  Neuerdings  hat  aber  die  Ztmahme 
des  Vorort\'erkehr5  und  die  Notwendigkeit  schnelleren  Fahrens  bei 
häufigem  Anhalten  zur  Anwendung  kräftiger  Tendermaschinen  sre- 
fhhrt.  Von  einer  Anzahl  solcher  werden  Abbildungen  und  P.e- 
Schreibungen  gegeben.  H — e. 

/y.  Betrieb  und  Verkehr}  auch  elektrisüier  Zugbetrieb, 

Personenverkehrs  an!  eigen  und  Einrichtungen  auf 
dem  Hauptbahnhofe  Danzig.  \'^oni  Verk(  lirs- 
inspektorBütow.  Ztg.D.E..V.  1905.  S.  81.  MitAbb. 

Bei  Einrichtung  das  Hauptbabnhofes  Danzjg  —  erftflnet  am 

1.  November  1900  ist  eingehend  darauf  Bedacht  genommen  worden, 
bzgl.  der  Verkehrseinrichtungen  mdglichst  vollkommene  Verhältnisse 
zu  schaffen.  Diese  Einrichtungen  waren  nicht  nur  bnidichc,  sondern 
sie  l>etrafen  auch  die  Organisation  des  Betriebsdienstes  .auf  dem 
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ganzen  Bahnhofe  und  bewAhrten  sich  nach  mehrjähriger  Er&hmng 

in  vollem  Mafsc. 

Von  besonderem  Interesse  dfirfte  sein,  dafs  die  nef^amte  Fahr- 
kai"tenausgal>estelle  mit  Damen  besetzt,  und  mit  den  neuesten  I'.in- 
richtunt^en,  ähnlich  wie  das  Keiselnuean,  A'crsehen  ist.  Ein  Vor- 
steher hat  die  (lesamtleitun^  in  Händen. 

Ferner  wird  die  Vertrctune:  der  Bahn.steigschalVncr  durch  die 
Gepäcktiagcr  bewirkt  und,  nm  diese  in  den  Zugpausen  beschäftigen 
und  ausnützen  zu  können,  auf  die  Gewinnung  handwerksmafsig  vor- 
gebildeter Leute  hierf&r  Bedacht  genommen  usw.  Fl. 

Der  Sommerfahrplan  1905  der  preufsischohessischen 
Staatseisenbahnen.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  391. 

Wiedergabe  der  wichtigere n  Fahrplanverbessemngen.  Hierru 
wird  bemerkt:  Im  Vorortverkehr  der  Rcichshauptstadt  ist  wieder 
eine  zahlreiche  Zugvermebmng  in  Aussicht  genommen.  Seinen  An« 
forderungen  aber  dauernd  zu  genügen,  wird  fbr  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  keine  leichte  Aufgabe  sdn.  Fl. 

„Wirkungsgrad  einer  Zugfahrt.**  Vom  Kcgit  nings- 
baumeister  H.  A.  Martens  in  Posen.  Ztg.  D.  E.-V. 
1905.  S.  359. 

Das  Streben  nach  Vcrbc5?scrttnp:  und  Vrrvollkommnimp^  der 
Reisev(Tl)indungen  tindet  in  den  Kahrplanarl>eit<  ii  seinen  AM-.(h  u(  k. 
Für  ein  planmäfsigcs  Vorgehen  bei  dieser  Arb(  il  i-,i  in  «Irr  ubcn 
anget;«  bcnen  Ahhandhing  durch  Entwi*  kbmg  eines  neuen  Ausdrucks, 
der  sich  bei  der  Zugfahrtanalysc  vorteilhaft  verwenden  lälst,  der 
Weg  gewiesen  worden.  Fl. 

Rechnerische  Bestimmung  der  Anfahrlinien  elek- 
trischer Vollb ahnen.  Von  Dr.  W.  Kummer.  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  44.  S.  287. 

Die  italienische  Zufahrtslinie  zum  Simplontunnel, 

Deut.  Bauztg.   1905.  S.  150. 

Die  Linie  steigt  von  Domodo^?nla  mit  durchschnittlirh  2r>  ^|^^ 
im  eng-en  Tale  der  l>ivcria  hinauf  und  ersteigt  auf  18  km  I.imge 
(Lulthnic  13  km)  einen  Huliciuiut«  rsi  hifd  von  363  m,  zidi  l/t  mit 
Hilfe  des  spiralförmigen  Trasqueratunnels  von  500  m  Halbmesser 
und  1724  tn  Länge.  Gg. 

Schnellverkehr  und  Dampfbetrieb.  Vom  Ing(  m 
Fr.  Winter  in  Berlin.  Ztg.  D.  E.-V,  1905.  S.  157 
und  173.   Mit  Abb. 

Die  neueren  Schnellfahrtversuche  mit  Dampflokomotiven  haben 
im  allgemeinen  solch  lebhaftes  Interesse  erregt,  dafs  um  einen  all- 
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gememen  Ueberblick  Uber  das  «Einst"  und  »Jetzt"  des  Eisenbahn* 
betriebes  zu  gewinnen,  die  Beantwortung  folgender  Fragen  von 

Bedeutung  erscheint:  I.  Welchen  Umständen  ist  das  Wachsen  der 

Bftriebsgeschwindigkeit  znzuscfir.  ib'-n  ?  II.  Welche  Geschwindig^- 
keiten  hat  man  bisher  erreicht?  III.  Welche  Mittel  sind  erforderlich, 
um  eme  den  Verhältnissen  angepafste  hohe  Geschwindigkeit  der 
ZOge  zu  erreichen?  IV.  Wie  stellt  sich  der  Dampf lietrieb  zum 
elektrischen  HctnV  he?  Der  I^eantwortung  dieser  4  Fragen  ist  die 
obige  Erörterung  eingehend  gewidmet.  FJ. 

Die  schnellsten  Züge  in  Europa  und  Amerika»  Vom 
Civil-Ing.  Arnold  Kr  am  er.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  56.  Heft  7,  S.  131, 

Tabellorisdie  Zusammenstellung  der  auf  den  Verschiedenen 
Bahnen  flUichen  Fahrgeschwindigkeiten,  nach  der  Deutsdiland  gegen 
Amerika,  Eni^d  und  Frankreich  zurOcksteht.  Den  Hauptgrund 
bierfbr  siebt  Verfasser  in  dem  schwicheren  Obeibau  und  zu  grolser 
Sparsamkeit.  B. 

Development  in  electric  traction.  Engg.  News  vom 
9.  Februar  1905.  Bd.  53.  No.  6,  S.  140.    Mit  Abb. 

Ver^eidiende  Uebersicht  der  zur  Anwendung  kommenden 
Systeme  der  Stromzuilnhning;  auch  Veiigleich  der  Kosten  der  Zug« 
bewegung  durch  Dampf  und  Elektr&titftt;  kurze  Besprechung  der 
Entwickelung  der  elektrischen  Lokomotiven  und  der  Antomobil- 
wagen.  H — e. 

Dienstdauer  und  Ruhe  des  Personals  der  preufsisch- 
hessischen  Staatseisenbahnen.  Ztg.  D.  £.-V.  1905. 

Eingehende  Erörterung  dieser  Angelegenheit,  die  in  unserem 
Zeitalter  der  Sozialpolitik  gerade  im  EisenlMdinwesen  eine  |c:iofsc 
Rolle  spielt.  Fl. 

Betriebseinrichtungen  der  englischen  Eisenbahnen. 
Vom  Prof.  W.  Caucr.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56. 
Heft  7,  S.  121;  Heft  8,  S.  141.    Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Fisenl)aliiikunde  gehaltenen 
Vortrages,  in  dem  Verlassei  die  Kinrielitnngtn  verschiedener  englischer 
Bahiihöle  unter  Vorlührung  photographischer  Aufnahmen  eingehend 
behandelt.  H. 

Die  Einführung  des  elektrisciien  Betriebes  auf 
Teilstrecken  der  englischen  Nordostbahn  bei 
Newcastle  on  Tyne.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  129. 
Mit  Abb. 
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Sehr  eingehender  Bericlit  des  Deutschen  technischen  Gesand> 
schaftS'AtUchte,  Eisenbahnbauinspektor  Frahm»  in  London.  FL 

Electric  traction  on  the  Paris  &  Orleans  Ry.  Engg. 
News  vom  23.  Februar  1905.  Bd.  53.  No.  8,  S.  210. 

Mit  Abb. 

Fortsctziinc:  eines  Artikels,  welchen  „Engineering  Aews*'  am 
18.  Aiij^ust  1904  nach  der  „Revue  generale  des  chemins  de  fer** 
gebracht  haben.  H — e. 

Erfabrungen  und  E^rgebniase  dea  zwe^älirigen 
elektriachen  Betriebes  mit  bochgeapanntem  Dreb- 

strom  auf  der  Valtelüna-Bahn.  Von  Eugen 
Cserhati.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  4,  S.  125. 

Bei  der  Neuheit  derartiger  Anlagen  und  der  verftndeiten  Betrieb«» 
verbaltniMe  sbd  die  in  den  enten  zwei  Jahren  gemachten  Er- 
fiihrungen  von  grofsem  Interesse  fllr  die  weitere  Entwtckeliing  des 

elektrischen  Betriebes  aufHauptbahneni  wenn  auch  die  durch  Wnsscr* 
kräile  erlangte  billige  elektrische  Kraft  keinen  Anhalt  für  die  Be- 
mefsung  der  Betriebskosten  bei  anderen  Bahnen  gestattet.  Dennoch 

sind  die  mit  den  Einrichtungen  und  den  Betriebsmitteln  gemachten  Er- 
fahrungen von  Wert;  auch  die  Fra^e,  ob  clcktrisclie  Lokomotivrn 
oder  Motorwagen  vorteilhnftrr  si  icn,  wird  in  Jk-iiatiit  gezogen  und 
darauf  hingewiesen,  dals  hierbei  die  jeweiligen  Vcrkehrsvcrhältuisse 
zu  berücksichtigen  seien.  B. 

Chemins  de  fer  electriques  de  ia  Valteline.  Resultats 
de  deux  ans  d*exploitation.  Gön.  civ.  vom  11.  Februar 
1Q05.  Bd.  46.  No.  15,  S.  241. 

Bearbeitung  eines  Aufsatzes  aus  der  „Zeiisckri/t  dts  Vereinti 
deutsehir  Ingettimrf*  vom  28.  Januar  1905.  Die  S^bstkosten  fftr 
den  geleisteten  Tonnen-Kilometer  werden  ermittelt  und  mit  denen 
auf  einigen  österreichischen  Dampfbahnlinien  verglichen.  Das  Er- 
gebnis ist  ganz  zu  gunsten  der  ElekirizitAt.  H — e. 

Betriebseinrichtungen  der  Giovi-Linien  bei  Genua. 

Vom  Regierinigsbaumeister  Wolff  in  Erfurt  Ztg.  D. 
E..V.  1905.  S.  343. 

Die  sogenannten  Giovi'Linien  zwischen  Genua  und  Novi  haben 
den  gesamten  Verkehr  von  und  nach  Norden  zu  fibernehmen.  Die 
Bahn  Verwaltung  läfst  ihnen  auch  die  gröfste  Fürsorge  angedeihen, 
StOfst  aber  bei  der  nahen  Lage  der  Appcnincn,  die  bei  Genna  schroff 
an  das  Meer  herantreten,  auf  grofse  Schwierigkeiten,  die  einen  so 
bedeutenden  Kostenaufwand  verursachen  werden,  dafs  man  zunächst 
alle  erdenklichen  Hilfsinitte]  imt  Anwendung  bringen  raufs,  um  aul 
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den  vor  handenen  Bahnen  die  hOchsle  erreichbare  Lcisluagsfiliug* 
keit  zu  erzielen.    Hierüber  wird  eingebend  berichtet,  Fl. 

Die  elektrische  AusrOstung  der  New  Yorker  Zentral- 
balin.  Am.  Scientf.  vom  18.  Februar  1906.  S  142. 

Der  Artikel  bringt  eine  intereasatite  Abhandlung  Ober  die  grofs* 
artigen  elektrischen  AusfOhnn^en  auf  der  New  Yorker  Zentralbahn. 
Die  praktische  AusAdirung  des  elidctrischen  Betriebes  auf  solch 
grofse  Entfernungen  wie  zwischen  New  York  und  Chicago  oder 
New  Yoric  und  Pittsburg  oder  Washington  nnifs  als  neu  in  der 
Eisenbahntedmik  bezeichnet  werden. 

Oer  Fem  verkehr  soll  vollständig  vom  Lokatverkehr  getrennt 
werden.  Ersterer  soll  durch  elektrische  Lokomotiven  betrieben 
werden,  wahrend  bei  dem  Lokalverkehr  das  ,,Multipiex*Contra*Systcni" 
för  ober-  und  unterirdische  Linien  zur  Anwendung  kommen  soll. 
Der  Fernverkehr  wird  sich  fahrplanmJlfsij::  abspielen,  während  der 
Vorortverkehr  mit  kurzen  Zügen,  welche  alle  2  Minuten  abg:rlri^<;cn 
werden,  bewältigt  werden  soll.  Die  Linien  müssen  teilweise  umgebaut, 
die  Bahnsteige  bis  zum  Fuisbodcn  der  Wagen  crh^iht,  Kreuzungen 
ausgesclialtct  und  steile  Kurven  gemildert  oder  beseitigt  werden. 
Die  Gröise  der  Züge  soll  so  bemessen  werden,  dafs  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  120  bis  128  km  gefahren  werden  kann.  Der 
Strmn  wird  von  eber  dritten  Schiene  mittelst  Kontaktscbuhes  f&r 
die  Maschinoi  abgenonunen.  Die  normale  Leistung  der  Blaschine 
betragt  2200  Pferdekrafte.  Bei  der  Anfahrt  kann  sie  jedoch  3000 
entwickeln.  Der  gegebene  Vergleich  zwischen  der  dektrisdien 
Lokomotive  und  der  neuesten  Dampflokomotive  lafst  die  Ueberlegen- 
beit  der  ersteren  nicht  zweifelhaft  erscheinen.  Z. 

Emploi  des  voitures  automobiles  sur  les  lignes  de 
chemms   de   fer.     Gen.  civ.  vom  18.  März  1905. 

Bd.  46.  No.  20,  S.  321. 

Die  Fortschritte,  welche  diese  Ikt'örderungsart  namentlich  auf 
Lokalbahnen  seit  dem  Jahre  1898  (vorige  Besprechung  in  „Le  Genie 
rh'il")  i^emacht  hat,  werden  an  der  Mand  der  Berichte  einzelner 
Eisenbahnen  besprochen.  Der  Automobilverkehr  erweist  sich  danach 
unter  Umständen  als  eine  Notwendigkeit,  seine  Zweckmafsigkcit  im 
einzelnen  Falle  bleibt  jedoch  jedes  Mal  zu  untersuchen.      H — e. 

An  instructive  bridge  accident  atPitsburg.  Pa.  En^c^. 
News  vom  2.  Febraar  1905.   Bd.  53.  No.5,  S.  116. 

Mit  Abb. 

Ein  Unfall  wurrlr  dadurch  hervorgerufen,  dafs  ein  schwerer 
elektrischer  Strafsenbahnwagen  davonlief,  als  er  zur  Ausbesserung 
ausgesetzt  werden  sollte.  F.r  kam  aut  ein  (ik-is,  welches  unter 
einem  Eisenbahn- Viadukt  entlang  fahrt,  und  schlug,  bei  einer  Biegung 
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cntj:Iciscnd,  ctm^n  Gittrrpfcilcr  des  Viad\>kt?s  zur  Seite,  so  dals  der 
Viadukt  zwar  iiidii  einstürzte,  aber  sich  erheblich  senkte.  Vorschläge 
vvci  den  geuiacht,  um  derartige  Unfälle  zu  verineiden,  oder  doch  ernste 
Folgen  abzuwenden.  H  — e. 

Die  neuen  Grundztige  der  Vorschriften  für  den 
Verkehrsdienst  auf  den  Eisenbahnen  Oester- 
reichs. Gez.  Alfi  t  d  Birk.  Prag  im  März  1905.  Ztg. 
D.E.-V.  1905.  S.  379. 

Aus  der  Fülle  des  Nt  iu-n  iiiid  Hcachtenswertcn,  das  die  neuen 
„(irundzügc"  für  <!ic  t'»;,ti  1 1 1  iciuschcn  Bahnen  bieten,  ist  einiges 
hervurgchoben,  das  dein  \'erta<?.ser  zur  Kennzeichnung  des  Geistes, 
der  diese  Gruadzügc  beherrscht,  unerlälslicii  erschien.  Dabei  ist  des 
Interesses  halber,  das  solche  Vergleiche  gewähren  —  wiederholt 
auf  die  analogen  Bestimmungen  der  neuen  deutschett  Betriebsordnung 
hingewiesen,  ohne  damit  eine  allgemeine  Kritik  ausüben  zu  wollen» 
die  ohne  Beachtung  der  verschiedenen  jene  beeinflussenden  Umstände 
leicht  zu  ungerechten  Folgerungen  Itahren  kann.  Fl. 

Ueber  die  Stückgutbeförderung.  Gez.  Michaike. 
Ztg.  D.  E.-V.   1905.  8.22  und  S.  423. 

I>cr.  .Atifsatz,  die  Sicherheit  im  Verladedienst  und  das  neue 
Abfertigung^,v(  rfaliren  (cir.  No.  100  1904  „Zeitun^^  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn- W-yivaltuugoi'')  entliält  Angaben  und  Vorschläge, 
die  leicht  falsche  Vorstellungen  und  Urteile  in  den  der  Praxis  fern- 
stehenden Kreisen  lierausbilden  und  verbreiten  lunincn.  Ls  wird  in 
diesem  Auisaljic  zalilenmäfbig  nachzuweisen  versucht,  dals  an  gewissen 
Tagen  die  Zahl  der  fehlenden  und  überzähligen  Güter  seit  1891 
erheblich  gestiegen  sei,  und  darauf  hin  behauptet,  dafs  die  gegen* 
wSrtigen  Einrichtungen,  namentlich  aber  die  Beseitigung  der  Lade- 
listen die  Schuld  an  der  fehlerhaften  Verladung  der  GOter  tragen. 
Soweit  die  preufsisch'hessisdien  Staatsbohnen  in  Frage  kommen, 
wird  dieser  Behauptung  entschieden  widersprochen  und  dieses  ein- 
gebend ausgeführt.  Diese  Ausführungen  sprachen  sich  teils  fttr, 
teUs  gegen  den  Nutzen  der  früher  im  Stflckgutladedienste  flblich 
gewesenen  Ladelisten  aus  und  schrieben  die  fehlerhafte  Verladung 
der  Güter  und  die  dadurch  hervoiigetretenen  Unregelmärsigkeiten  in 
der  StückgutbefOrderung  in  der  Hauptsache  den  Wirkungen  der 
Akkordlöhnung  zu.  Wie  nun  den  schädlichen  Folgen  der  Akkord* 
arbeit  zu  begegnen  sei,  wird  in  einem  später  folgenden  besonderen 
Aufsätze  über  die  Stückgutbehandlung  (gez.  D  — .  v.  20  März  1 905 
Sp  — .)  näher  geprüft.  Fl. 

Gründztige  für  die  Aufstellung  von  Vorschriften  für 
die  Leitung  des  Gtiter-  und  Tierverkehrs  auf  den 
preufsisch-hessischen  Staatsbahnen.  Ztg.  D.  £.-V. 
1905.  S.  427. 
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Die   Veröffentlichung  dieser  Grundsätze    war  bereits  in  der 

Mitteilung:  Tätigkeit  des  Ausschusses  für  Güterbeförderung  (S.  381 

d.  Ztg.)  in  Aussicht  gestellt  und  ist  nunmehr  erfolgt.  '  Fl. 

Die  Beförderung  voa  Reisegepäck  m  Nordamerika. 
Von  den  Regierungsbaumeistern  E«  Giese  und 
^.Ang.  Blum.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  221  und 
237.  Mit  Abb. 

Eingehende  Erörterung  auf  Grund  eigener  Anschauungen.  Fl. 

V.  Werkstattsbeirkb,  KrafU  und  Arbeiismasekmem 

Kapital  und  Arbeit  in  Amerika.  Von  M.  A.  Nuschele  r, 
Ik'trit  bsin^cnieiir.   Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56,  Heft  1, 

S.  15;  Heft  2,  S.  31. 

Verfasser  bespricht  auf  Grund  eigener  praktischer  Erfahrimpcn 
die  Üir  die  Kapitalsanlagen  in  Betracht  kommenden  Konjunktur-  und 
Lohnverhältnisse  der  Industrie  in  den  Vereinigten  Staaten.  Es  wird 
dargelegt,  mit  welchen  grofscn  Schwierigkeiten  die  dortigen 
Fabrikanten  infolge  der  ArbeitM'vereinigungcn  „American  Federation 
of  Labor*  zu  rechnen  haben  und  wie  sehr  dadurch  die  Arbeits* 
letstungen  und  Lohnverhaltnisse  beeinflufst  werden.  *  B. 

Neue  Krane.  Von  A.  Müller,  Zivilingenieur  in 
flnr^f  rode  a.  Harz.    Ztschr.  d,  Ing.   1905.  No.  6, 

b.  201.    Mit  Abb. 

Beschreibung  der  von  der  Firma  Ludwig  Stuckenholz  in  Wetter 
a.  d.  Ruhr  ausgefOhrten  neueren  Krananlagen. 

Leiätung^verisuche  au  Wolfschen  Heilsdampf-Loko« 
mobilen.  Von  M.  F.  Gutermuth,  Darmstadt.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.  No.  6,  S.  189.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  Ober  die  vom  Verfasser  an  einer  200  pferd.  Vcrbund- 
Heifsdampf'Lokomobile  in  der  Maschinenfabrik  von  R.  Wolf  in 
Magdeburg  ausgefikhrten  Versuche.  B. 

Grob-Gasmaschinen.  Von  A.  Ri edler.  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  No.  8^  S.  273.  Mit  Abb. 

Erweiterter  Abdruck  eines  auf  der  45.  Hauptversammlung  des 
Vereins  1904  in  Frankfurt  a.  M.  gehaltenen  Vortrages,  in  dem  die 
Frage  erörtert  wird,  worauf  es  bei  Grofs*Gasmaschinen  wesentlich 
ankommt  und  was  bisher  in  dieser  Hinsicht  erreicht  worden  ist. 
Verfasser  weist  darauf  hin,  dafs  die  Entwicklung  erst  mit  der 
Gewinnung  billigerer  Gasarten  gefördert  werden  konnte,  wie  sie  in 
den  Abgasen  der  Hüttenbetriebe,  der  Hoch-  und  Koksöfen  usw. 
gewonnen  werden.   So  konnte  man  mit  den  Abgasen  eines  150 1. 


62 


llochotVns  durch  Heizung  von  Dampfkesseln  und  Betrieb  von  Dampf- 
maschnieii  nur  150Ü  PS,  bei  unmittelbarer  Verbrennung^  in  Cas- 
maschinen  hingegen  4000  PS  gewinnen,  da  auf  jede  Tuunc  Kuh- 
eisen etwa  200Ü  cbm  (las  für  Kiatt/ wecke  verlütrhar  sind.  Der 
VuiUagcnde  hebt  /um  Schlul's  hervor,  dal;»  last  die  gau^c  von  ihm 
beschriebene  Enlwickchmg  das  Verdienst  der  dcutbchcn  Industrie, 
ein  Erfolg  deutscher  Ingenieiirkunst  und  Untcruehmungskrafl  sei. 

B. 

Die  Berechnung  des  mechanischen  Wirkungsgrades 
und  der  Leistung  von  Gasmaschinen.  Von 
A.  Riedler.   Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  8,  S.  331. 

Verfasser  bekämpft  die  vom  Prof.  Dr.  Lugen  Meyer  aufgestellte 
Berecbnungsart  fdr  Zweitftktmaschinen,  bei  welcher  dieser  die  Lade* 
Icistung  von  der  indigierten  Leistung  des  ArbeitscyUnders  in  Abzug 
bringt  B. 

Bericht  über  Lcistunf:^sversuche  an  einer  500  pferd. 
Koksofengasmaschine.  X'on  Prof.  E.  Meyer.  Ztschr, 
d.  hig.  1905.  N0.8,  S.  324. 

Mitteilung  über  Versuche   an   einer  von   der  Firma  A»  Bofsig 
*  erbauten  Occhelhäuser'schen  500  pferd.  Gasmaschine. 

Gutachten  der  Professoren  Schöttler,  Schröter  und 
Stodola  über  den  Bericht  des  Prof  E.  Meyer. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  8,  S.  330.  B. 

Die  Elektrizitätswerke  der  Stadt  München.  Von 
K.  Meyer,  Berhn.  Zuchr.  d.  Ing.  1905.  No.  2,  S.  37. 
Mit  Abb. 

Die  Stadt  München  hat  1893  ein  kti  i/itatswerk  cintrcrichtet, 
um  ein  Teil  der  Strafsen  mit  e]<  kti  i  clicin  Lielit  7U  ver  gehen,  spStcr 
wurd(  dasselbe  ents[)iecl)end  erweitert  für  den  Liclrii  l>  der  Slral;>cn- 
baiuicn.    Die  Anlage    und  Kinrichtung   ist   cingclicnd  beschrieben. 

B. 

Versuche  mit  raschiaufenden  Kompressoren.  Von 
Dipl.-Ing.  Leb  recht.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  5, 
S.  151.   Mit  Abb. 

Mitteilungen  aus  dem  Maschinenlaboratorium  der  Technischen 
Hochschule  Berlin  aber  einen  vom  Prof.  Josse  in  Charlottenburg 
konstruierten  schnelllaufenden  Kompressor.  B. 

Sicherheitsventile,  insbesondere  solche  mit  hohem 
Hub.  Von  P.  II.  Rosenkranz.  Ztschr.  d.  Ing. 
1905.  No.  9,  S.  359.    Mit  Abb. 

VerfnsFicr  crfVrlrrt  dit-  Ai-toiderungen  an  Sicherheitsventile  und 
bespricht  einzelne  neuere  Konstruktionen  mit  hohem  Hub.  B. 
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Zentral-Oberüächenkondensation  inNeuvcs  Maisons. 
Von  Fr.  Frölich.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  7, 
S.  246.    Mit  Abb. 

Bcschrcibuni?  einer  von  der  Firni;i  Iahw^  Schwarz  &  Comp,  in 
Dortmund  lür  die  Coinpagnic  des  Forgcs  de  Chalillon  eingerichteten 
Kondensations-Anlage  fiQr  eine  Leistung  von  125000  kg/Std.  Dampf^ 
welche  seit  dem  Sommer  1903  im  Betrieb  ist.  B. 

Klassifikation  von  Turbinen.  Von  N.  Baashuus. 
Zisch,  d.  Ing.  1905.  No.  3,  S.  92. 

Verfasser  Ingenieur  der  A.  G.  der  Mnschincnfabriken  von  Escher 
Wyfs  &  Comp,  in  Zürich  sucht  aus  den  Elementen  der  Turbinenbe« 
rcchnung  eine  Klassifikation  der  Turbinen  zu  schaiien,  die  bei  gegebenem 
Gefälle,  Leistung  und  L'mlaufzahl  mittels  einer  einzit?en  Rcclimmg 
die  Turbine  charakterisiert.  In  der  von  ihm  autgestellten  Zaiilcntafel 
sind  die  mcchanisclien  Wirkungsgrade  durchweg  1,5  v.  H.  geringer 
als  die  hydraulischen  aufgefülirt.  B. 

Die  Haxnilton  •  Halzwarth  Dampfturbine.  Von 
A.  Bantlin,  Stuttgart.  Ztschr.  d.  Ing.  1005.  No.  4, 
S.  117.   Mit  Abb. 

Beschreibung  der  von  der  Hoovcn,  Owens,  Rentschier  Company 
in  Hamilton,  Ohio  auf  der  Wc  UaiisslcIlung  in  St.  Louis  ausgestellten, 
von  Holzwarth  konstruierten  Dampfturbine.  B. 

VI,  JSaU't  Betriebs-  und  Wcrkstatts-Matcriciücn  und 
Prüfung smaschinen. 

Streckenfernsprecher  auf  den  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  85. 

Sämtliche  Manptbahnlinien  bcsafsen  mit  Einschluls  der  Fcrnsprech- 
anlagen  der  Ncbcnbahnin  Fnde  Dezember  1904  ein  Leitungsnetz 
von  rd.  6200  km  Gesamtlänge,  das  eingehender  besprochen  wu-d. 

Fl. 

£mpiieiilt  eä  sich,  Eiseubalmsciüenen  aus  basischem 
Martinsstahl  herzustellen?  Vom  Geh.  Bergrat  Prof. 
Dr.  Wedding.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56>  Heft  1, 
S.2. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  filr  Eisenbahnkiinde  gehaltenen 
Vortrages,  in  welchem  die  verschiedenartige  Herstellung  der  Schienen 
vom  Beginn  des  Eisenbahnbaues  besprochen  und  die  dabei  zu 
berücksichtigeaden  chemischen  Bestandteile  des  verwendeten  Roh> 
materials  erörtert  werden.  Verfasser  erklärt  die  verschiedenen 
Methoden  zur  Hcrstellunp:  eines  allen  Anforderungen  genügenden 
Stahls  und  ist  der  Ansicht,  dafs  der  sogenannte  Talbotprozefs  d.  h. 
flössigrs  Koilcisen  rnit  l'>zcn  im  Kippofen  zu  verarbeiten,  sich  zur 
Herstellung  von  Liscnbahnschicncn  eignet.  B. 
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Beitrag  zur  Bestimmung  der  Biegungsspannung  in 
gekrümmten  stabförmigen  Körpern.  Vom  Ing. 
Ernst  Werner,  Berlin-IIalcnsce.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  1,  S.  257. 

Theoretiscbe  Besprechung,  in  wacher  Verfasser  ein  Ver&hren 
angibt,  auf  rechnerisdiein  Wege  in  bequemer  und  genauer  Weise 
zum  Ziel  zu  gelangen.  B. 

Die  Arbeiten  des  englischen  Ausschusses  zur  Fest- 
legung von  Normalquerschnitten  und  Lieferungs- 
bedingungen für  Walzeisen,  Röhren  und  Baustoffe, 
sowie  von  Normalien  im  Maschinenwesen  und 
der  Elektrotechnik.  Von  Frahm,  London.  Glasers 
Ann.  1905.  Hd.  56.  Heft  1,  S.  135.   Mit  Abb.  B. 

Die  kalorischen  Eigenschaften  des  Wassers  und 
seines  Dampfes  bei  hohen  Temperaturen.  Von 
C.  Dietcrici.    Ztschr.  d.  Ing.   1905.  No.  9,  S.  362. 

Mitteilung  Ober  die  in  dieser  Richtung  an  der  tcclinibchun  Hoch- 
schule in  Hannuv'cr  vom  Verfasser  ausgeführten  Versuche.  B. 

Genauigkeit  und  Geschwindigkeitsverhältnis  bei 

Verzahnungen.  Von  W.  Hartman n.  Ztschr.  d. 
ing.   1905.  No.  5,  S.  163. 

In  der  theoretischen  Besprechung  werden  dieLinilüssc  erörtert, 
welche  geringe  Abweichungen  der  FJankenbegrenzung  von  Zahnrädern 
gegenüber  der  theoretisch  richtigen,  mathematisch  irenauen  Form  auf 
das  Geschwindigkeitsverhältnis  zweier  mit  einander  gepaarten  Zahn* 
räder  ausüben.  B. 

Die  Herstellung  von  Portlandzement  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika.  Von  A.  Heller, 
Inj;.,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1905,  No.  10,  S.  381. 
Mit  Abb. 

Verfasser  weist  auf  den  grofscn  Aufschwung  hin,  den  die 
Portlandzemcnt-Industric  in  den  letzten  Jahren  in  Amerika  genommen 
hat  und  beschreibt  die  Herstellungsart  bei  einzelnen  der  bedeutendsten 
Zementfabriken.  B. 

Australische  Harthölzer.  Vom  Direktor  Froitzheim. 
Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56.  Heft  1,  S.  6. 

Die  in  Australien  vorkommenden  Eucalyptus -Arten  namentlich 

aber  das  Holz  der  Karri«  und  Jarrali-Bäume  zeichnet  sich  durch 
eine  ganz  besondere  Härte  und  Widerstandsfähigkeit  gegen  FAubiis, 
gegen  die  Angriffe  der  weifsen  Ameise  und  des  Pfahlwurms,  sowie 
durch  eine  gewisse  Unentflammbarkeit  ganz  besonders  aus  und 
eignet  sich  deshnlb  vorzüglich  zu  Eisenbahnschwellen,  Brücken,  als 
Strafsenpflaster  usw.  B. 
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VIL  &chermgsattlageni  Tekgr^^^,  Signaiw^seH,  Sieüwerke» 

Brierley's  improved  fog-signalling  apparatus.  Railw. 
Eng.  1905,  S.38. 

Beschreibung  der  Sicherheitseinrichtimg. 

Die  Eisenbahn-Technik  der  Gegenwart.  Heraus- 
gegeben von  Blum,  von  Horries  und  Barkhausen. 
2. Band:  der  Eisenbahnbau  dci  Clegcnwart.  4.  Abschnitt: 
Signal-  und  Sicherungsanlagen,  3.  Teil  bearbeitet 
von  Scholkmann,  Berlin.  Mit  430  Abbildungen  im' 
Texte  und  13  lithographischen  Tafeln.  Wieäaden, 
C.  W.  Kreideis  Verlag  1904.   Preis  18  M. 

Auch  der  3.  (Schlufs)  Tefl,  in  welchem  die  abhangigen  Stellwerke 
und  ihre  Blockeinrichttuigen,  die  Fahntrafaensichening,  die  Weichen» 
Sicherung  durch  Handversdilufs,  die  Streckenblocfcung,  die  SteHwerke 
mit  Kraflbuitrieb,  das  Entwerfen  von  Stellwerken  und  die  elektrischen 
Läutewerke  abgehandelt  werden,  reiht  sich  bezQglich  der  GrOndllcho 
kcit  und  erschöpfenden  DarsteUmig  an  die  Insher  herausgegebenen 
Teile.  Z. 

Neuerungen  im  Eisenbahnsicherungswesen.  Vom 
Geh.  Baurat  Scholkmann.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  56,  Heft  4,  S.  62.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  ffir  Eiaenbabnkunde  gehaltenen 
V<Mrtrages,  in  dem  verschiedene  Neuerungen  für  den  Sicherungsdienst 
besprodien  und  im  Modell  vorgeführt  werden.  B. 

Elektrische  Stellwerke.  Von  Reg.-  und  Raurat  Kröber 
in  Leipzig.  Ztg.  D.  £..V.  1905.  S.  33,  49  und  66.  Mit 
Abb. 

Der  für  die  elektrische  Stellwerken  der  Weichen-  und  Signal» 
Anlagen  auf  den  Belgischen  Staatsbahnen  zust&ndige  Chefingenieur 
L.  Wcifscnborn  hat  eine   Schrift    herausgegeben,    in   der  die  im 

Jahre  1903  von  der  Firma  Siemens  tind  Halskc  aust^cHihrtc  e!ck- 
trisclie  btellwcrksanlagc  des  Halinliots  Antwerpen  hesehricbcn  und 
gleirhzeitip:  fil)«_r  dicst  Anlagen  ein  anschauliches  Bild  nn  all}j:eineinen 
gegeben  ist.  Angcsiehts  der  immer  gröfscren  Ausdelinung,  die  die 
Verwendung  der  Elektrizität  für  derartige  Zwecke  gewinnt,  wird  die 
Aufmerksamkeit  auf  diese  Schritt  gelenkt.  Fl. 

Zwei  neue  amerikanische  Signal  -  Arten.  Von 
W.  Rapport,  Ing.  in  Charlottenburg.  Organ  1906. 
S.  101. 

Verfasser  teill  mehrere  Beispiele  von  elektrisch  gesteuerten 
Prefsluflanlagen  und  durch  flüssige  Kohlensftnre  betriebenen  Anlagen 
von  Stellwerken  mit.  Sr. 
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Signaling  and  Interlocking.  American  Raüway 
Engineering  anU  Maintcnancc  of  Way  Association. 
Bulletin  No.  57. 

Bericht  über  einitrc  Fragen  Ix-ti  clTi  nd  die  Anlage  von  Stell- 
wt'rken  uuU  Bluckciiu  iclilungcn  mit  bebtiiumtcn  Vorschlägen  ül>er 
Wirkungsweise  und  Konstruktion  von  Einzelteilen. 

Neue  Zugstab -Vorrichtung  der  Union  Switch  A 
Signal  Co.  Railr.  Gaz.  1904.  661. 

Durch  das  Vormdden  eines  Zuges  und  Herausnehmen  eines 
Stabes  werden  die  Vorrichtungen  an  beiden  Endstationen  elektrisch 
gesperrt.  Erst  das  Wieden  ttilcgen  des  benutzten  Stabes  macht  sie 
wieder  für  die  nächste  Fahrt  frei.  v.  B. 

F///.  Stddt-  und  Strasstudahmn. 

T-Rails  for  street  railway  track  construction  at 
Milwaukee.  Wis.  Engg.  News  vom  5.  Januar  1905. 
Bd.  53,  No.  1,  S.  7.    Mit  Abb. 

Die  MiKvaiikcc  l'.lfcltic  Ry  iV  Light  Co.  bat  eine  I'icitfufs- 
Schienc  als  Noiinalic  für  ihre  Strafbcubahngleise  angenoniuu  ii.  Die 
Schiene  ist  0,178  in  lioch,  sie  lial  0,152  m  Fufsbreitc  und  0,076  ui 
K(>i>l  tncite.  Sic  wiegt  47,5  kg/m  und  wird  in  Langen  von  18,3  m 
geliefert.  Die  Schtcncnenden  werden  durch  Schweifsung  mit  ein- 
ander verbunden.   Die  Schienen  liegen  auf  hölzernen  Querschwellen, 

welche  ihrerseits  bb  m  ihrer  Oberkante  dnhetcmiert  werden. 

H— e. 

Caniveaux  et  prises  de  courant  des  tramways 
electriques  de  Vienne  (Autriche).  G(  n.  «  iv.  vom 
7.  Januar  1905.  Bd.  46,  No.  10,  S.  152.   Mit  Abb. 

Auf  den  Wienci-  Pferdebahnen  wurde  elektrischer  Betrieb  ein- 
geführt, zunächst  IÖ97  mit  Ludleitung,  dann  1901  mit  Kanalleitung. 
Letztere  wnr^'  -  Her  1889er  Budapester  Anlage  von  Siemens  &  Halske 
nachgebildet  unter  Beachtung  der  neueren  Verbesserungen.     H  —  e. 

Stadt"  und  Vorortverkehr  in  Nord  Amerika.  Vom 
Direktor  der  A.  D.  Kl.  Herrn  Dräger  in  Berlin. 
Ztg.  D.  E.-V.  1905,  S.  17.   Mit  Abb. 

Eine  sehr  eingehende  durch  zahlreiche  Abbildungen  erläuterte 
Beschreibung  dieses  Verkehrs,  die  vorwiegend  die  Stadt  New  York 
betrifft,  aber  auch  andere  St&dte  von  Bedeutung,  wie  Philadelphia, 
St.  Louis,  Chicago  usw.  in  Betracht  zieht,  und  der  ausgedehnten 

elektrischen  Strafscn-  und  Uebei  landbahnen,  denen  das  Wasser  der 
Niagarafälle  die  elektrische  Kraft  liefert,  Erwähnung  tut.  Auch  von 
dem  Fahrstuhle,  als  einem  städtischen  Verkehrsmittel  von  grofstr 
BeHeutung  innerhalb  der  himmelhohen  Häuser,  ist  eingehend  die 
Kcde.  Fl. 
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Londons  überraschendste  Verkehrsfrage.  Vom 
Kaiserlichen  Rat  Peter  F.  Kupka.    Ztg.  D.  E,-V. 

1905,  S.  425. 

London  wird  7.nm  Zeugen  eines  dreifachen  Daseinskampfes, 
nämlich  zwischen  den  Eisenbahnen  der  Vof  orte,  wo  der  Pferde- 
betrieb  längst  durch  Dampf  ersetzt  wurde,  ferner  den  elektrischen 
Straf  s c  nba  h  n  en  und  dem  kommenden  Motoro  m  n  i  bns ,  der 
wieder  durch  ßen/.iu  und  Dampf  die  Klektrizität  verdrangen  soll. 
Der  mutmafsliche  Verlauf  dieses  Kampfes  wird  von  dem  Verfasser 
eingehend  erörtert.  ,  Fl 

Die  elektrische  Ausrüstung  der  MetropoUtan-Bahti* 
Eng.  1Q04,  No.591.  1905.   Mit  Abb. 

Fortsetzung  der  frOhereii  Beschreibuiigeii.  Turbogeneratoren 
der  KrafUnlagen  ^on  5000  PS;  elektrische  Einrichtung  der  Wagen 
mit  Zugsteuening  von  Westinghouse.  v.  B. 

Die  New  Yorker  Untergrundbahn.  Von  F.  Köster, 
lag.  d.  Interborough  Rapid  Transit  Co.  New  York. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  9.  S.  341.   Mit  Abb. 

Die  Besprechung  beginnt  mit  einer  sehr  ausführlichen  Beschreibung^ 
des  ivrutiliauses,  welches  uinnitlclbar  am  Hudson  gelegen,  einen 
beliebigen  Wasserverbrauch  und  eine  bequeme  Zufuhr  gestattet, 
aufserdem  ist  es  duich  ein  Gleis  mit  der  New  York — Hudson  River 
Eisenbahn  verbunden;  es  besteht  aus  einem  Kessel«  und  einem 
Maschinenhaus.  Es  Colgen  dann  Darstdlungen  aller  etnzehien  Teile 
der  grofsartigen  Anlage.  B. 

IX,  Lokal»  und  IQembahnmesm  nebst  Selbstfahrwesm. 

Umbau  der  Seilbahn  Lauterbrunnen— Grütschalp 
(bei  Mürrhen).    Scluvz.  Baiiztg.  Jkl.  45,  S.  107. 

Der  anfanj^liche  Betrieb  mit  Wasser  als  Ballast  zeifijtr  manche 
Ucbelstände  infolge  des  nnverlKdtnismäfsiir  t;Ti>fsen  Gewichts  des 
Wagens  ffir  den  Fahrgast,  der  Sehwirrigkeit  des  AiiSKleichs  vom 
Scilgewidite  durch  Wasscrablasscn  u.  a.  m.  Ks  ist  deshalb  ein 
Umbau  vorgenommen  worden  zwecks  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs,  der  am  t,  Juni  1902  er4Vffiiet  ist.  Der  Umbau  wird 
a.  a.  O.  eingehend  mit  Abbildimgen  beschrieben.  Gg. 

Die  Darjeeling-Himalaya  Bahn.    Ztschr.  f.  Kleinb. 

Nov.  1904.  . 

Auf  Grund  eigener  Beobachtungen  werden  die  Linienfttbrung, 
der  Bau  und  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse  dieser  Bahn 
beschrieben,  die  so  oft  aber  mit  Unrecht  als  ein  Wunderwerk  der 
Technik  bezeichnet  wird. 
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Die  iCleinbalmen  Javas.  Ztschr.  f.  Kleinb.  Februar 
1905. 

Nach  ( iner  Schilderung  der  wirtschaftlichen,  geographischen  und 
der  Verkehrsverhältnisse  Javas  werden  die  Kleinbahnen  im  Bau  und 
Betrieb  beschriehen  Die  Bahnen  haben  die  gleiche  Spurweite  wie 
die  meisten  Hauptbaiinen  (S  —  l,Ot>l  ni)  und  sind  meist  auf  oder 
neben  den  zahlreichen  guten  Stralsen  angelegt.  Sie  zeichnen  sich 
bi  sDtulcrs  durch  ihre  reiche  Verästelung  in  die  einzelnen  Täler, 
Plantagen,  Fabriken  usw.  aus. 

Die  Erbauung  einer  elektrischen  Bahn  auf  die 
Zugspitze.   Von  W.  A.  Müller. 

Die  projektierte  Bahn  hat  euien  U<dienunterachied  von  2200  m 
zu  Oberwinden  und  besteht  aus  einer  1  m  spurigen  Strafsenbahn- 
verbindung  Garmisch  ^  Patenfcirchen  —  Eibsee,  deren  kleinster 
KrQimnungshalbinesser  25  m  nnd  grOfste  Steigung  88  ^/oo  betrftgt 
und  der  Steilbahn,  wdche  als  Zahnradbahn  mit  einer  HOchstneigung 
von  500^/oQ  gedacht  ist.  Als  Betriebsart  ist  elektrischer  Gleichstrom 
mit  750  Volt  Spannung  vorgesehen.  Interesse  bietet  besoiMlers  eine 
bisher  noch  nicht  znr  Ausfltfirui^  gekommene  Unterbauanordnung, 
bei  der  zur  Vermeidung  der  Ausarbeitung  und  Abtragung  des  Berg- 
profils  die  beiden  I^iufschienen  in  verschiedenen  Höhen  angelegt 
sind.  Die  Zahnstanj^e,  deren  erhöhter  Kopf  als  untere  Laufschiene 
benutzt  wird,  ist  mit  seitlichen  Zahnen  versehen,  in  welche  zwei 
wagerechtc  sytnnictrisch  angeordnete  Zalmracfcr  seitwärts  ring-reifcn. 
An  der  oberen  Laufschiene  sind  die  Sicherungi  n  gegen  Kippen 
angebracht.  Für  die  Strom /ufühnuni;  dient  eine  dritte  Schiene. 
Die  Personenwag:en  sind  inh  iciizeiiig  Mutorwai;en.  Die  Baukosten 
sind  zu  2  Milhonen,  die  jährHchcn  Betriebskosten  "zu  250  ODO  M. 
veranschlagt.  Die  Ai)handlung,  der  Vergleiche  mit  anderen  liahiien 
beigcfagt  sind,  verdient  Beachtung.  Gi« 

Ueber  Schmalspurbahnen.  Vom  Geh.  Regicrungsrat 
Schwabe.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56.  Heft  6,  S.  101. 

Veifasser  erOrtert  die  mit  verkleinerter  Spurweite  sich  ver- 
mindernden Anlagekosten  einer  Kleinbahn,  die  sidi  fbr  1  km  bei 
der  Vollspur  mit  79553  H.,  bei  1  m  Spur  mit  $2310  M.,  bei  0,75  m 
Spur  mit  37301  M.  und  bei  der  0,60  m  Spur  mit  22254  M.  be- 
rechnen,  was  ein  Verhältnis  von  3,57  :  2,35 : 1,68  : 1  ergeben  wQrde. 
Er  befürwortet  deshalbf  entgegen  den  diesbezüglichen  in  No.  70  der 
„ZeüuHjjr  des  Verim*  dmUcker  EismMm^VerwaUmtgm**  aus- 
gesprochenen Ansichten  die  Anwendung  geringere  Spurweiten  bei 
den  Bahnen  in  den  Kolonien,  um  ihre  Rentabflit&t  zu  erhohen  und 
neben  den  Anlagekosten  auch  die  Unterhaltungskosten  zu  ver- 
mindern. B. 
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Der  Betrieb  mit  Motorwagen  (Selbstfahrern)  auf 
den  Bahnen  in  den  Kolonien,  ülasers  Ann.  1905. 

Bd.  56.  Heft  3,  S.  55. 

Besprechung  der  wirtscliatllichen  Vorteile,  welche  auf  den 
Bahnen  in  Ungarn  und  England  neuerdings  bei  der  Vcrwendiinp:  von 
Müturwajsren  unter  besonderen  Betricbsverliältnissen  erzielt  worden 
sind  und  Empfehlung  solcher  Betriebsmittel  für  Kolonialbahnen.  B. 

Die  internationale  Automobil- Ausstellung  in  Berlin. 

Vom  Regierungs-Haiimeister  Pflug,  Charlottenbiirg. 
Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56.  Heft  5,  ö.  91;  Heft  6, 
S.  III.    Mit  Abb. 

Kurze:-  Mitteilung  ül)cr  die  von  den  verschiedenen  Firmen  aus« 
gestellten  Automobil-Fahrzeuge  und  zugehörigen  Materialien.  B. 

Sicherheits  -  Rohrplatten-Kessel  und  Dampfmotor 
Bauart  Stoltz.  Vom  Regierungs-Baumeistn  Pflug. 
Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56.  Heft  4,  S.  75.   Mit  Abb. 

Der  vom  Direktor  der  i^Motoifahrzeugfabrik  Deutschland"  kon* 
struteite  Kessel  mit  Dampfmotor  zu  50  PS  ist  (Qr  Eisenbahnmotor- 
fahr/cugc  bestimmt  und  in  einem  Wagen  der  ungarischen  Staatsbahn 
eingebaut.  Es  ist  ein  stehender  Kessel,  welcher  eine  Betriebs- 
spannung von  50  Atm.  und  eine  Ueberhitzung  auf  450*^  Celsius  er- 
luOglieht.  Der  Motor  ist  eine  liegende  Verbundniasehinc  mit  einem 
Gewielit  von  1150  kg.  Er  leistet  bei  15  pCt.  Füllung,  40  Atm.  Ein- 
trittsspannung und  60Ü  Umdrehungen  in  der  Minute  50  eiTckt.  PS. 
Der  Wagen  ist  auf  der  ungarischen  Staatsbahn  seit  einem  Jahr  im 
Betrieb.  Bei  einer  Probefahrt  auf  ciaer  150  km  langen  Strecke 
mit  6,7  '^/qo  Stcigimg  auf  13  km  Länge  ergab  sich  ein  Holzkohlen- 
Verbrauch  von  1,4  kg  auf  1  km,  ein  Wasserverbrauch  von  7,1  I 
auf  einen  Kilometer,  Fahrzeit  3  Std.  18  Hin.  B. 

X  Staäsäk  imd  Tarifwesm. 

Die  Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  und 
die  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen  im  Rechnungs- 
jahr 1903.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  400. 

Die  vereinigten  preufsischen  und  hessischen  Staats- 
eisenbahnen im  Rechnungsjahr  1903.  Von  Tols- 
dorff    Arch.  f  Ebw.   1905.  S.  408. 

Die  Betriebsergebnisse  deutscher  und  ausländischer 
Eisenbahnen  im  Jahre  1902.  Ztg.  D.  E.-V.  1905. 
S.  327  und  345.  .  FI. 

Die  Eisenbahnen  Deutschlands  in  den  Rechnungs- 
jahren 1903  und  1902.  Statistische  Angaben.  Zentraibl. 
d.  Bauverw.  1905.  S.  15ö. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  vereinigten  preufsischen 
und  hessischen  Staatseisenbahnen  im  Rechnungs- 
jahr 1903.  04  mit  einem  Nachtrage.  Ztg.  D.  E.-V. 
1905.  S.  163  und  363.  Fl. 

Statistik  der  Kleinbahnen  im  deutschen  Reiche. 
Ztschr.  f..  Kleinb.  1905.  S.  1. 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjahr  1902/03.  Ztschr.  f.  Kleinb.  1905.  S.  5. 

Finanzielle  Ergebnisse  der  Betriebskrankenkassen 
der  österreichischen  Privatbahnen  im  Jahre  1903. 
Verordn.-Bl.  f.  Esb.  u.  Schö'.  1905.  S.  529. 

Die  Eisenbahnen  Ungarni>  im  Jahre  1903.  Von  Dr. 
A.  Szabolczy,  Sekretflr  in  der  Direktion  der  KOntgl. 
ungarischen  Staatsbahnen.  Ztg.  D.  E.-V.  1905. 

Die  Angaben  sind  teils  dem  .Bericht  des  MinisterprAsidenten 
Ober  die  Tätigkeit  des  Gesamtministeriums  im  Jahre  1903*,  teils 
den  statistischen  Nachrichten  über  den  Stand  und  die  Betriebsergeb- 
nissc  der  ungarischen  Eisenbahnen  vom  Jahre  1903,  zugleich  Ueber- 
sieht  der  Betriebsergebnisse  1891  — 1903,  teils,  den  Betriebsnachrichten 
der  einzelnen  Eisenbahnen  entnommen.  FI. 

Zur  Tarifpolitik  der  amerikanischen  Eisenbahnen. 
Ztg.  D.  E.-V.   1905.  S.  15:^,  169  und  394. 

In  der  Jalircsbölschalt  an  den  Konprefs  sind  die  Ansirhtni  (l<  s 
Präsidenten  Tlumliu-  Koosevelt  Aber  brennende  Fis<  iilialinlr.iK'  n, 
insbesondere  über  die  .N>)l\V(^ndigkeit  einer  stiirki  i  cn  staatüclien 
Einllulsnahnie  auf  das  Tai  itwcsen  zum  Ausdruck  gebracht.  Diese 
Angelegenheit  wird  weiteriiin  eingehend  erörtert.  Fl. 

Zunahme  der  Eisenbahnunfälle  in  den  Vereinigten 
Staaten.  Am.  Scientf.  vom  19.  November  1904.  S.  350. 

Die  unterataatüche  Verkehrs^Kommisswn  hat  sich  das  Verdienst 
erworben,  eine  Statistik  der  EisenbahnnnfjUle  fllr  jedes  abgebufene 
Vierteljahr  herauszugeben.  Es  wird  als  betrübende  Tatsache  bc 
zdchnet,  dafs  das  mit  dem  30.  Juni  1904  endigende  Berichtsjahr 

den  grAfsten  Rekord  an  Toten  und  VerletSEten  aufweist  Im  letzten 
Jahre  wurden  3181  Reisende  und  Beamte  gelötet  und  5 1  343  Menschen 
bei  Kiscnbahnunfällen  verletzt.  Es  bedeutet  dies  seit  2  Jahren  eine 
Zunahme   von  34  pCt.   der  Todestalle  und  etwa  29  pCt.  der  Vcr« 

wuTidunpren.  Man  sclircilit  diese  Tatsache  in  erster  Linie  der  Zu- 
nahme der  Kalugeschwindigkcit  yn,  da  hierdurch  gröfserc  dynamische 
Kräfte  auf  das  (Heise,  die  Brücken  und  das  rollende  Matinal  wirken, 
aufsci'dcm   soll   die  V'ermchrung   des  Gewichtes  an  Maschinen  und 
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Wagen,  welches  in  den  letzten  Jahren  ganz  unverhältnismäfsig  in 
die  Höhe  geprangten  ist,  die  Zerstörung  von  Unter»  und  Oberbau 
ganz  erheblich  beschleunigen.  Z. 

Das  gesamte  Elaenbahnweaen  der  Vereinigten 
Staaten.  Am.  Scientf.  vom  26.  November  1904.  S.  370. 

Die  Gesamtlänge  betrug  am  I.Januar  1904  .331200  km';  die 
Zunahme  1903  ,7638  km*.  Die  Schulden  Ahr  das  Material  stiegen 
auf  aber  6000000000  DoOars  (24200000000  M.),  eine  fundierte 
Schuld  von  6000000000  Dollars  und  andere  kleine  Posten  brachten 
die  Passiva  auf  ungefUir  15000000000  Dollars  (63000000000  M.). 
Die  Aktiva  belaufen  sich  auf  1 1 000000000  Dollars  (46200000000  M.) 
und  stdlen  die  Bau-  und  Betriebs-AusrOstungskosten  dar,  wahrend 
2500000000  Dollars  (10500000000  M.)  das  Anlagekapital  repräsen- 
tieren. Auf  diesem  ausgedehnten  Eisenbahnnetz  wurden  6960Q000O 
Reisende  und  etwa  1300000000  t  Fracht  befördert.  Die  aus 
dem  Personenverkehr  gewonnenen  Einnahmen  beliefen  sich  auf 
429000000  Dollars  f  1  S02  000  (  HHI  M),  wahrend  die  Fn.rlitri  träg«> 
die  Gesamtsumme  von  1338Ü0U000  Dollars  (5620000  000  M.) 
erreichten.  Andere  Einnahmen  brachten  die  Gesamteinnahmen  auf 
1908 900 OOU  Dollars  (8 OH 203 000  M.)  Der  Reingewinn  betrug 
682  000  000  Dollars  =  2  864  000000  M. 

Der  Betrieb  erl'urderlc  die  Indienststellung  von  44529  Luk«»- 
niotiven,  26  648  Personenwagen,  über  10000  Park-  und  Postwagen 
und  nicht  weniger  als  1 524 150  Gaterwagen.  Z. 

XZ  Getchkhiet  VertvaUimgt  Geui^ebungy  rkhierlkhe 

EfttseheiAtngen. 

Die  Bedentimg  der  geplaoten  Betriebsmittelgemein- 
schaft  der  deutschen  Staatsbahnen.  Ztg.  D.  E.-V. 
S.  97. 

Zusammenstellung  der  wesentlichen  Gesichtspunkte,  die  f&r  die 
Bildung  einer  Betriebsmittelgemeinschaft  der  deutschen  Staatsbahnen 
spredien.  FI. 

Die  Eisenbahnreformen.    Zi^.  1).  E.-V.   1905.  S.  272. 

Hchprecliung  der  in  <ier  Köluiscijen  Zeitung  wiedergegclx-ncn 
bedeutungsvollen  Darlegungen  des  preulsischen  Ministers  der  «jllenl- 
liehen  Arbeiten  in  der  Sitzung  der  Budgetkommission  des  Ab- 
geordnetenhauses vom  24.  Februar  1905.  Fl. 

Die  neue  Eieenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ordnung. 

Vr^m  T>r.-li!a.  M.  Oder,  Langi'uhr.  Glasers  Ann. 
1905.  Bd.  56."  Hett5,  S.  89. 

Verfasser  bespricht  verschiedene  Neuerungen  in  der  zum  1.  Mni 
d.  J.  in  Kraft  tretenden  £isenbahn-ßau-  und  Betriebs-Ordnung.  ii. 
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Die  Rechtsquelien  des  deutschen  Eisenbahntransport- 
rechts. \"üD  Dr.  jur.  W.  Hertzer,  Straisburg  i.  E. 
Ztg.  D.  E.-V.  1905.  Fl. 

Neue  allgemeine  polizeiliche  Bestimmungen  über 
die  Anlegung  von  Dampfkesseln.    Von  C.  Bach. 

Ztschr.  d.  Ing.   1905.  No.  4.  S.  III. 

Mittrihmg  über  den  auf  die  Bcgiifachtunjr  des  Vereins  d(  ulsclior 
Ingenieure  hin  im  Rcicbsamt  des  Innern  neu  bearbeiteten  Entwurf. 

B. 

Die  Bedeutung  des  6i6  B.  G.-B.  für  den  Dienst- 
vertrag. Ztg.  D.  K.-V.  1905.  1)  S.  113  von  Regierungs- 
assessor Jan  tzer-Karlsruhe.  2)  S.  407  von  Regicrungs- 
rat  Löwe -Cassel. 

Unter  eingehender  Erörterung  wird  w  1  nacl^ewiesen,  dafs 
die  Bestimmung  des  §  616  B.  G.<B.  kein  zwingendes  Recht  entliäit; 
zu  2  gegen  diese  überzeugende  Reehtsausftkhrungen  eingewendet, 
dafs  sie  Mi&deutungen  ausgesetzt  sein  k<tamten.  Fl. 

Zur  Wiederkehr  des  zehnten  Jahrestages  der 
Neuordnung  der  preufsischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung.  \'un  Hoff.  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  307. 

Eingcliende  Würdignni^  der  am  1  April  1895  in  Kraft  gc- 
ti  ctcnrn  VerwaUiujgsurdiiung  iirUcr  besonderer  Hervorhebung  drs 
(i(  \\iiin«;,  den  sie  in  Verbindung  mit  der  Finan/urdnung  für  die 
Wirtsciiafisfiihrung  in  der  Verwaltung  gebracht  hat. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufsisch-hessiscben 

Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  X903.  Von 
Rüdlin.  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.331. 

Zweiter  Abschnitt:  Verbesserung  der  Wohnungsverhältnisse ; 

Fürsorge  für  die  Bediensteten  während  der  Ruhezeiten,  Dienst- 
und Arbeitspausen;  Gesundheitspflege;  Belohnungen  und  sonstige 
VergQnstigungen ;  Eisenbahnveretne;  Eisenbahntfichterhort;  Ver* 
Sicherung  gegen  Brandschaden. 

Etat  der  Eisenbahn-Verwaltnng  für  das  Etatsjahr 
1905.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56.  Heft  4,  S.  71; 
Heft  5,  S.  94;  Heft  6,  S.  105. 

Auszug  aus  dem  dem  preufsischen  Abgeordnetenhause  vor« 
gelegten  Etat  der  preufsischen  Eisenbahn-Verwaltung.  B. 

Aus  dem  Personaletat  der  preufsischen  Staats- 
bahnen für  1905.    Ztg.  D.  E,-V.   1905.  S.  281. 

Sehr  oiinrehcnd  /um  Ausdnick  grbrachter  Hinweis  auf  die 
besondere  Aulgabe,  die  in  dem  Jahresvoransclilrsr'e  (Or  die  prriif'?isrhe 
Staats-Kisenbahnvcrwailung  19Ü5  in  die  Krschciuung  tritt.    Im  Jahre 
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1903  galt  sie  der  Bereitstellung  erhöhter  Mittel  für  eine  nach  festem 
Plane  geordnete  Einführung  des  schweren  Oberbaues  auf  den  Schnell« 

zugstrecken  und  für  die  Vcr\  ollkomninuncr  flfr  t^cr  Betriebssicherheit 
dicnendcii  Aniagt  ti.  Im  Jahre  1904  trat  das  Bestreben  de«*  leitenden 
Ministers  in  den  Vordcrt:rund,  den  Fuhrpark  den  grülstcn  An- 
forderungen gewachsen  zu  i;<  stalten.  Im  Jahre  1905  «ralt  es  neuen 
Mafsnahmen  im  Personalt. tat,  für  eine  Heilie  vun  Hcaintenklasscn 
und  nicht  minder  für  den  Betrieb  selbst  von  grufscr  Bedeutung. 
Letztere  werden  eingehend  erörtert.  Fl. 

Neue  Betriebsvorschriften  für  die  Eisenbahnen 
Oesterreich-Ungarns.  Von  M.  Oder.  Zentralb.  d. 
Bauverw.  1905.  S.  135. 

Bespreebung  der  neuen  am  1.  Mai  d.  J.  in  Kraft  tretenden 
«Gmndzfige  der  Vorsduiften  Ar  den  Verkehrsdienal  auf  Haupt- 
bahnen"  und  der  j^Signalordnung  f&r  die  Haupt-  und  Lokal- 
bahnen.* 

Oesterreichische  Verordnung  über  die  Veröffent- 
lichung der  Eisenbahntarife  vom  lo.  Februar  1905. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  474. 

Die  italienische  Eisenbahnpolitik.  Von  O.  Kahn- 
Mailand.  Ztg.  D.  K-V.  1905.  S.  189. 

Die  Geschichte  der  italienischen  Eisenbahnen  von  ihrem  Anfange 
bis  zum  Jahre  1885,  in  dem  die  jetzigen  BetriebsvertrAge  m  Kraft 
traten,  ist  eine  Folge  unaufhörlichen  Experimentierens  gewesen. 
Von  einer  eigentlichen  bewufsten  Eisenbahnpolitik  konnte  man  unter 
diesen  Umstdnden  nicht  sprechen;  das  System,  das  man  im  wesent- 
lichen verfolgt  hatte,  wurde  im  Laufe  der  bis  1885  verflossenen 
25  Jahre  nicht  weniger  als  f&nfmal  gewechselt.  Im  wesentlichen 
war  1885  das  Parlament  und  das  Land  in  >1(  r  iSillii^ung  des  damals 
angenommenen  Systems  einig,  die  Staatsbahnen  durch  Privatgesell- 
schaften betiLihen  zu  lassen.  Es  wurden  mit  drei  grofscn  Gefell- 
scliattcn  Betriebsverträge  auf  60  Jahre,  jedoch  nach  je  20  Jahren 
kündbar,  ^-fsclilobscn.  Nunmehr  zum  1  Juli  d.  ).,  also  narl;  Zi)  jalii  t  ti, 
hat  aber  cmc  Kündiguni;  lj<:r(.-its  statt^^etninU  ii  und  Italien  wechselt 
abermals  seine  Eisenbalinpolitik,  indem  es  zum  Staatsbetrieb  auf 
Staatsbalmcn  übcrie:chen  will.  Uebcr  die  Vcraulaasunp  zu  diesem 
Wechsel  spricht  sich  der  Verfasser  sehr  eingehend  aus  und  wiuiäciit 
der  Regierung,  sie  möchte  vor  der  Gröfsc  ihrer  Aufgabe  nicht 
zurückschrecken,  sondern  sich  ihr  mit  Energie  und  Geduld  unter* 
ziehen.  Fl. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  1903),  Von  Dr. 
Matthesius.   Arch.  1.  Ebw.  1905.  S.  354. 
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Die  linanz wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  ameri- 
kanischen Eisenbahnen.  Von  ßnuio  Si  inniersha  ch, 
Hütteningenieur.  Glaser«  Ann.  1905.  Bd.  56.  Heil  3, 
S.  52.  ' 

Mitteilungen  über  den  Eisenbahntrust  und  die  Verwaltung  der 
einzdncn  Bahnlinien  durch  die  »Security*Corpartion''f  sowie  Aber 
die  AnlagekapiUle  fdr  die  verschiedenen  Linien.  B. 

Die  Entwicklung  der  Verkehrswege.  Oestr.  Wschrft. 

f.  öflf.  Bdst.   1905.  S.  154. 

GeschicbtUcJie  Mitteilungen. 

Die  Gesellschaft  für  Wohlfahrtseinrichtungen  in 
Frankfurt  a.  M.  Arch.  f.  £bw.  1905.  S.  450. 

Beschreibung  der  Verpflegungsemrichtungen,  welche  die  Gesell- 
schaft unter  Mitwirkung  der  Eisenbahndirektion  fOr  das  Bahnperaonal 
geschaffen  hat. 

X//.  Verschiedenes. 

Der    Automobilismus    auf   öffentlichen  StraTsen. 

Ztschr.  I.  Lokb.  1904.  S.  55. 

Sclir  cinyt  licndc  Erörterung  der  juristischen  Fragen,  besonders 

der  Ilaltpiliclit. 

Das  Rechnen  für  Bauhandwerker.     Teil  I  und  II 
I  mit  Fachskizzen,  Erläuterungen,  Heispielen  usw.  Be- 

arbeitet von  Schmidt,  Architekt.  Leipzig  1905. 
R.  Voigtländers  Verlag.  Z, 

Hydromechanische    Einrichtungen    von  neueren 

österreichischen  Elektrizitätswerken.  (Ausgtlührt 
von  der  IVager  Maschinenbau-Aktiengesellschaft  vorm. 
Ruston  &  Co.)  vom  Ober-Ingnieur  Gustav  Wilz. 
Ztschr.  Gestern  1905,  S.  109.  Mit  zahlreichen  Abb. 

Die  vom  Verfasser  gegebene  eingehende  Beschreibung  betrililt 
das  bedeutendste  Werk  der  letzten  Jahre,  die  ^Sillwerke*,  Elek- 
trizitätswerk  der  Landeshauptstadt  Innsbruck  und  verdient  ein  be- 
sonderes Interesse.  Fl. 

Lehrbuch  der  Baumaterialienkunde  zum  Gebrauch 
an  technischen  Hochschulen  und  zum  Selbst- 
studium.  Von  Max  Foerster,  ord.  Professor  für 

Bauingt  nieurwissenschafte  n  an  der  Königl.  Sächs. 
technischen  Hochschule  zu  Dresden.  Heft  II,  1,  Lie- 
ferung: Die  künstlichen  Steine.  Erster  Teil.  Leipzig. 
1905.    Verlag  von  Wilhelm  Engelmann. 

Von  dem  vorliegenden  Heft  kann  dasselbe  resagt  werden,  als 
vom  1.  lieft.  Die  Gründlichkeit  und  erschöpfende  Darstellung  ver- 
dienen besondere  Anerkennung.  Z. 
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Breymanns  Bau-Konstruktions-Lehre.  Bd.  IV.  Ver- 
schiedene Konstruktionen  insbesondere  I  leizungs-, 
Lüftungs-,  Wasserversorgung^-  und  I>eleuchtungs- 
Anlagen.    5.  gänzlich    neubearbeitete    .Vul  lage  von 

A.  Scholtz,  vorm.  Dozent  für  Heizungs-  und 
LoAungsanlagen  an  der  Kgl.  Technischen  Hochschule 
in  Berlin.  Leipzig  1905.  J.  Gebhardts  Verlag. 
Preis  21  M.  brosch. 

Der  deutsche  Kaufmann.  Herausgegeben  auf  Ver- 
anlassung des  deutschen  Verbandes  ftir  das  kauf- 
männische Unterrichtswesen.    1.  Lieferung.  Leipzig. 

B.  G.  Teubner.   Preis  l  M, 

Das  in  7  Lieferungen  erscheinende  Werk  soll  als  Hand-  und 
Hilfsbuch  fSü*  Geschäftsinhaber  wie  für  Handlungsgehilfen  und  Lehr- 
linge dienen.  Sie  sollen  darin  einen  ziiverlSssipen  Ratgeber  für 
ihren  Beruf  und  einen  L'enaucn  Uebcrblick  über  das  Gesanit^cbict 
und  Ober  die  einzelnen  Fragen  der  kaufmännischen  Tätigkeit  in 
leichtvcrstiliullichcr  anregender  Darstellung  finden,  l'.s  ist  vorgcsclien, 
alles  was  der  Kantniann  aa  llieoicliscluMn  Wissen  braucht,  in  einzelnen 
Abschnitten  dmcli  berufene  Fachmänner  beaibeiten  zu  lassen. 

Das  vorliegende  1.  Heft  behandelt  die  Wirtsciialts-Geograpbie 
und  -Geschidite  Deutschlands,  die  geographische  Lage  Deutschlands 
und  ihre  wirtschafUidie  Bedeutung,  die  offenen  Grenzen  und  die  Au9> 
dehnung  des  Reichsgebietes,  seine  Bodengestaltong,  seine  Gewässer 
als  Verkebrsstralsen,  das  deutsche  Volk  und  seine  wirtschaftliche 
Gliederung,  die  Produktionsverhältnisse  und  die  natOrlichenWirtschafts» 
gebiete  Deutschlands,  seine  erste  Besi^delung  bis  zur  StädtegrAndung, 
die  Stadtwirtschaft,  der  Verfall  des  deutschen  Wirtschaftslebens  und 
sein  Wiederaiifblflhen  durch  die  Territorialwtrtschaft,  das  19.  Jahr> 
hundert,  die  Wirtschaftstheorien  und  die  Wirtschaftspolitik  sowie  die 
Entwickelung  zum  Industriestaat  sind  kundig  und  fesselnd  dar» 
gestellt.  Sr. 

Technik  und   Ethik.    Eine  kulturwissenschaftliche 

Studie  von  Dr.  Fr.  W,  Focrster,  Privatdozent  in 
Zdrich.  Leipzig  1^05,  Arthur  Felix,  Preis  1  M. 
Die  Schrift^  eine  akademische  Antrittsrede  weist  darauf  hin, 
dafs  im  Studium  im  Gegensatz  zu  dem  Streiten  nach  Konzentration 
auf  die  engsten  Aufgaben  des  Berufs  die  allgemeine  menschliche 
Ausbildung  der  Techniker  mehr  betont  werde,  damit  sein  Blick  auf 
die  grofsen  Lebensanfgaben  der  Kultur  gelenkt  werde,  was  ganz 
besonders  notwendig  ist  tür  die  Stellung  des  Ingenieurs  gegenübel 
der  socialen  Bewegung.    Eine  sehr  lesenswerte  Schrill. 

Das  selbsttätige  Auftriebwehr.  Von  Doell,  Kgl. 
Baiirat.  M«  tz  1904.  Verlag  der  Lothringer  Zeitung, 
G.  m.  b.  11.  1  M. 
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Hcsclucibung  eines  aelbsttätigen  Wehres,  seiner  Bauart  und 
Wirkungsweise. 

Der  „Kanal**.  (Kanal  vom  Khcin  an  die  Weser  mit 
Anschlufs  nach  Hannover).  Von  Emil  Abshoff, 
Ingenieur.   Münster  i.  W.,     ObertQschens  ßuchhdlg. 

Die  Schrift  tritt  warm  Ittr  den  Bau  des  (nunmehr  bewilligten) 
Mittellandkanals  ein. 

Geschäftsbericht  der  Allgemeinen  Elektricitäts  Ge- 
sellschaft 1903'  1904. 

Das  Geschätlsjahr  schliefst  mit  einem  Reingewinn  von 
8^/9  MUlionen  Mark  ab.  Pf. 

Die  geschichtliche  Entwickelung  der  farbigen  Photo- 
graphie. Rede  des  Rektors  an  der  tcclin.  I  lochscliule 
zu  Charlottenburg.  Gehalten  am  26.  Januar  1905, 
Berlin,  pf. 

Beiträge  zur  praktischen  Aesthetik  im  Städtebau. 

Von  K.  Ilcnrici.  Verlag  von  Caliwey,  München, 
Preis  5  M.  geb. 

Das  Buch  ist  aus  einer  Sammlung  von  Vorträgen  um!  Aul- 
sätzen entstanden  und  bietet  sowohl  für  den  Fachmann  als  aucli  für 
den  Laien  eine  Fülle  von  Anreg-ungen,  von  denen  zu  wünschen 
wäre,  dafs  sie  bald  Früchte  brächten.  Pf. 

Die  angewandte  Elastizitäts-  und  Festigkeitslehre, 
Von  L.  V.  Tetmajer.  Leipzig  und  Wien.  1905. 
Verls^  von  Franz  Deuticke.  3.  Auflage.  Preis  16  M. 

Diese  dritte  Auflage  des  bekannten  Werkes  weist  neben  den 
Vorlagen  der  früheren  Auflagen  noch  einige  Ergänzungen  auf,  die 
den  Wert  des  Buches  noch  erhöhen.  Pf. 

Rückblick  auf  das  Jahr  1904.  Ztg.  D.  E..V.  190Ö. 
S,  1,   Gez.  V.  Mühlenfels, 

Ein  sehr  umfassender  Rflckblick!  Innerhalb  des  Vereinsgebietes 
läfst  er  die  Spuren  sicheren  Fortschrittes  erkennen,  an  denen  es 
auch  im  Laufe  dieses  Jahres,  angesichts  der.  von  den  deutschen 
Staatsbabnen  im  September    1904   beschlossenen  Betriebsmittel« 

gemeinschaft  und  der  Annahme  der  preufsischen  Kanalvorlage,  aller 
Voraussicht  nach  nicht  fehlen  wird.  A-mh  deutsche  Kiscnbahn- 
unternehmungen  in  Kleinasien  und  Ostasien  zeigen  bereits  eine 
günstige  Entwickelimg.  Ein  Gleiches  wird  auch  für  unsere  afrika- 
nischen Schutzgebiete,  an  d«  rcn  Eisenbahnunternehmungen  auch 
Privatkapital  beteiligt  sein  wird,  zu  hotfen  sein;  hat  doch  die  auf 
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Reichskosten  erbaute  Eisenbahn  in  SftdwestaCrika  .bei  der  BekAmpfatig^ 

des  Aufruhrs  dasiIUst  dnich  Nachschöbe  aller  Art  schon  gute 
Dienste  frcleistet.  Auch  das  Kisenbahnweson  innerhalb  und  aufser- 
halb  Kuropas  zeigte  bezüglich  des  Ei'^pnbahnbaues  und  der  Betriebs- 
einriebt ungcn  grolsai-tige  Fortschritte,  auf  die  besonders  hingewiesen 
sein  mag.  Fl. 

Das  Reisen  auf  den  Eisenbahnen  Siams.  Vom 

Regierungsbaumeister  Dr.Owö-  Blum,  Ztg.  D.  E.-V. 
1905,  S.  152. 

Sehr  interessante  Betrachtungen  hierüber  auf  Grund  eigener 
Anschauting.  PI. 

Allerlei  über  Sibirien  und  von  der  Wasserversorgung 
der  Sibirischen  Bahn.  Ztg.  D.  E.  V.  1905.  S.  34 
auch  S.  115. 

Die  Erkenntnis,  dafs  Sibirien  und  China  filr  die  Ernähning  und 
Ausstattung  einer  grofson  Armee  mit  den  notwendigsten  Bedarfs* 
ArtUcdn  ein  schlechter  und  wenig  leistungsfähiger  Lieferant  ist,  lafst 
es  als  eine  UnmC^Iichkeit  erscheinen^  während  der  Dauer  des  Krieges 
die  vorhandene  Sibirische  Eisenbahn  in  eine  leistungsflUiigere  Ver* 
fassung  zu  bringen.  In  der  Presse  kommt  man  immer  wieder  auf 
den  Gedanken  zurOck,  die  vorhandenen  Flufslftufe  besser  auszunutzen, 
fQr  die  Entwickelung  des  Güterverkehrs  wflrde  dies  ein  sehr  grofser 
Vorteil  sein.  Fl. 

Ein  Verkehrs-  und  Baumuseum  in  Berlin.  Ztg.  D. 
E.-V.  1905.  S.  45. 

Kurzer  1  liiivvcis  auf  die  crlVtruliche  Tats.nche,  dafs  im  diesjährigen 
Etat  der  preufsischcn  Eiscubahnvcrwaltung  eine  erste  Rate  für  die 
Herstellung  eines  Verkehrs«  und  Baumuseums  enthalten  ist.  Ein 
langjäliriger  Wunsch  der  Verkehratechniker  Preufsens  Ist  somit  der 
Erf&llun|^  nahegebracht.  Fl. 

Die  Wohlfahrtseinrichtunj^cn  für  Beamte  und 
Arbeiter  der  Badischen  Staatsbahnverwaltung. 
Ztg.  D.  E.-V.   1905.  S.  68. 

In  dem  Jahresbericht  der  P.adischcn  RtaatsVmhnen  für  1903  ?^in(i 
die  obengenannten  Einriß  h'.'ins^en,  einschliet'slich  der  zur  1  )ureliliihnnii; 
der  reichsgesetzlichen  Kranken-,  invalid itats-,  Allers-  und  Unfail- 
vrrsichenmf^  R-etroffeneii,  bc  sondrr«;  :rn?:amniengestelit.  Diese  Zu- 
sammensteUung  wird  eingehend  besprochen.  Fl. 

Statik  für  Baugew^erkschulen  und  Baugewerks- 
meister.  Von  Karl  Z i II i c h ,  Kgl.  Wasserbauinsprktoi-. 
II.  Teil.  Festigk(ilsl(lire.  3.  Auflage.  Berlin  1905. 
Verlag  von  Wilhelm  Ernst  öl  Sohn.  Treis  2,80  M.  z. 
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Die  natürlichen  Bau-  und  Dekorationsgesteine.  Ein 
Milfsbiich    für    Schule    und    Praxis    von  Heinrich 
Schmidt,  k.  k.  Professor  an  der  Staats-Gc wcrbcschule 
zu  Wien.  2.  Auflage.   Karl  Graeser  &  Co.,  Wien. 
1Q05.   B.  G.  Teuhner,  Leipzig.  Preis  2,30  M.  Z. 

Gefechts  werte    von     Kriegsschiffen.    Von  Otto 

Kretschmer.  Marine-Oberbaurat  im  Keichs-Marine- 
Amt.  Emil  Grottkes  Verlag,  Berlin  SW.,  Wilhelm- 
strasse 105.    Preis  1  M.  ^^ 

Die  2.  und  3.  Lesung  des  preuls.  Eisenbahnetats  im 
Abgeordnetenhause.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  300, 
315,  330  und  340.  Fi. 

Vier-  und  fünfstellige  Logarithmentafeln.  \%  1  lag  von 
Friedrich  Vieweg  &  Sohn,  ßraunschweig,  1904.  80  Pf. 

Die  Tafeln  bringen  einem  vielfach  geSufserten  Wiinschr  ent- 
sprechend die  dekadischen  Logarithmen  der  naturlichen  Zahlen  allein, 
nicht  auch  die  Logarithmen  der  trigonometrischen  Funktionen. 
Unmittelbar  neben  jeder  Logarithmenreihe  sind  die  zugehiVrigen 
Propnrtionalteilc  ang^egoben,  die  Aii?;rechnung  der  'rnfeldiflVrenzen 
und  das  AufsuLhcn  besöntlcier  ProportionaltäfelclitMi  I.Ull  (iaclurih 
fort.  —  Einige  matluMiiatischc  Formeln  und  Werte  und  physikalische 
Tabellen  sind  den  Tafeln  beigegeben. 

Die  Formelzeichen.  Ein  Beitrag  zur  Lösung  der  Frage 
der  algebraischen  Bezeichnung  der  physikalischen, 
technischen  und  chemischen  Gröfsen.  Von  Oiof 
Binders.  Verlag  von  Jäh  &  Schunke.  Leipzig  1Q05. 
Preis  5  M. 

Neben  einer  gut  geordnetoi  und  Obersichtlichen  tabellarischen 
Zusammenstellung  dieser  Gröfsen  mit  Angabe  der  Dimensionen  ihrer 
Mafseinheiten  und  ihrer  in  den  bekannteren  einschlägigen  Werken  und 
Handbüchern  benutzten  Bezeichnungen  bringt  das  Werk  eine  Anzahl 
der  von  technischen  und  wissenschaftlichen  Vereinen  gemnrhten  und 
die  neueren  eigenen  Hezeichnungs- Vorschläge  des  durch  älinlichc 
Arbeiten  wohlbekannten  Verfassers. 

Die  Kinwxricungen  des  Krieges  auf  den  Bau  und 
Betrieb  der  Eisenbahnen  Rufslands.  Zentralbl.  d. 
Bauverw.  1905.  S.  160. 

Mitteilungen  Aber  die  Leistungen  der  Bahnen. 

Katalog  empfehlenswerter  Vorlagen-Werke.  Für 

Architekten,  M<'^hrl-  und  Bautischlrr,  l)ekoratif)nsnialer, 
Zimmericutc,    bchlosser,    Bildhauer,  Dekorateure, 
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Steinmetzen,  Wagenbauer  usw.  Otto  Maier,  Verlag 
ibr  Architektur  und  Kunstgewerbe,  Ravensburg. 

Neu  au^enowmeQ  sind  u.  a.  Schutte,  Malerische  Landhioser, 
Honben,  Kirchliche  Schrdner-  und  Holzlnldhauerarbeiten,  Hennings, 


Jahrbuch  des  Photographen  und  der  photo- 
graphischen Industrie  sowie  der  graphischen 
Gewerbe.  1905.  III.  Jahrgang.  Bearbeitet  von  Direktor 
G.  H.  Emmerich,  Vorstand  der  „Lehr- und  Versuchs- 
anstalt für  Photographie"  zu  München.  Verlag  von 
Gust.  Schmidt,  Berlin.   Preis  3,50  bezw.  4  M. 

Das  Jahrbuch  ist  ein  Nachschlagebudi  und  Ratgeber  in  allen 
Fadifragen,  sowohl  fllr  Pbotographen,  als  auch  ibr  Fabrikanten  und 
Händler,  da  es  ein  umfassendes  Adrefsbuch  der  photogn^hischen 
und  graphischen  Industrie  und  des  Handels  mit  photographischen 
Bedarfsartikeln  in  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn,  Schweiz  und 
des  öbrig-cn  Auslandes  enthält.  Das  Buch  beginnt  mit  einer  sehr 
eingehenden  Besprechung  über  Pinachromie,  die  Lichtempfindüchkeit 
der  Leukobasen  organischer  FarbstolTe  und  ihre  Anwendung  zur 
Herstellung  photographischer  Bilder  von  Dr.  König  in  Höchst  a.  M., 
dann  folgen  Berichte  über  Neuheiten,  Rezepte,  Clictnikalieii,  i  abellen, 
der  jurisiischc  Ratgeber,  über  Vereine,  Zeitschriften,  Unterrichts- 
wesen, Firmen-Aenderungen  usw.  Von  besonderem  Interesse  sind 
die  Mitteihingen  Viber  die  erteilten  und  angemeldeten  Patente  und 
Gebrauchsmuster  und  schliefslicb  das  Verzeichnis  der  Handlungen 
photographischer  Bedarfsartikel.  B. 


Der  moderne  Zimmermann. 


B. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 
MITTEILUNGEN 

aus  der 

i 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 


1905.  Mai— Juni  Heft  a. 

/.  BahtuntmOrfe^  Vararbeäm, 

Die  panamerikAiiische  Eisenbahn.    Ztg.  D,  E.-V. 
1905.  S.  782. 

Schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  sind  die  Bestrebungen  der 
NordMnerikaner  auf  den  Ausbau  einer  interfcontinenUden  Eisenbahn 
gerichteL  (Vergl.  No.  10,  S.  141»  Jafarg;ang  1900  d.  Ztg.)  Neuer- 
dings hat  man  nun,  im  Einvernehmen  mit  den  sämtlichen  beteiligten 
Staaten,  eine  nochmalige  sachverstftndige  Prüfung  der  Angelegenheit 
.f&r  zweclunftfsig  erachtet,  und  aus  deren,  bei  den  Va«inigten  Staaten 
beglaubigten  Vertretern  in  Washington  einen  Eisenbahnausschufs 
zusammengesetzt,  der  auf  die  Bahnangelegenbeiten  dauernd  sein 
Interesse  zu  richten  hat.  Der  Bericht  desselben  hieraber  wird  ein* 
gehend  besiwochen.  Fl. 

Die  Turkestan-Sibirische  Eisenbahn.  Ztg.  D.  E.-V. 
1905.  S.  483.  Siehe  auch  die  Artikel  S.  524. 

♦ 

Eine  Verbindung  der  mittelasiatischen  Eisenbahn  von  Orenbui^; 
nach  Taschkent  mit  der  sibirischen  Eisenbahn  wird  von  einer  Anzahl 
russischer  Unternehmer  geplant«  Es  handelt  sich  dabei  um  Durch- 
querung des  Gebietes,  das  vom  Syr-Daija  (Jaxartes),  Irtisch  und  Ob 
durchflössen  wird,  und  ungeheuere  NaturreichUlmer  aufeuweisen  hat. 
Sic  schafft  einen  neuen  Weg  nach  Mittelasien  und  gewinnt  durch 
den  Krieg  mit  Japan  ein  immer  mehr  unmittelbares  Interesse  für 
Rufsland,  wenn  sein  Einflufs  in  Asien  nicht  ganz  eingebüfst  werden 
soll.  Ueber  allgemeine  Besprechungen  gelangt  aber  obiger  Artikel 
nicht  hinaus.  Von  Interesse  dürften  auch  die  ohcncrenannten 
Artikel  betr.  die  Linie  Taschkent— Ürenburg  und  die  sibirische 
Eisenbahn  auf  S.  524  sein.  Fl. 

Deuchars-Mountain  Railways.    Herausgegeben  von 
der  Institution  of  Civil  Engineers  in  London. 

Ver&sser  leitet  Formeln  ab  zur  Ermlttelui^  dw  gfinstigsten 
Steigung  auf  Gebirgsbahnen  und  fflgt  Tabellen  mit  Ert'abrungS' 
werten  heu  Pf. 
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Das  Projekt  einer  Eisenbahnfähre  über  den  Kanal 
zwischen  Dover  und  Calais.  Transport  ^  Raiir.  Gaz. 

vorn  14.  April  1905.  S.  162E. 

Es  werden  die  Vorteile  eines  neuen',  von  Sir  John  Fowler 
herrührenden  und  gegenwärtig  dem  Parlament  vorlieircnden  Fähren- 
projekt';  gcjjcnflbcr  einer  Tunnel-  oder  BrQckcnanlagc  erörtert, 
ideichnungen  sind  nicht  beigegeben.  D. 

Der  neue  Endbahnhof  der  Delaware,  Lackawanna 
und  Western  Railroad  in  Hoboken.  Transport  & 
Railr.  Gaz.  vom  7.  April  1905.  S.  277. 

Ein  kurzer  Bericht  aber  diese  f&r  die  Zukunft  geplante  Anlage, 
der  zugleich  eine  interessante  Ansicht  des  Stationsgebäudes  enthalt, 
in  dem  sich  der  Uebo^us  «ine»  betcflchtlichen  Verkehrs  von  der 
Eisenbahn  aufs  Ffthrboot  vollziehen  soll.  D. 

Die  geplante  turkestanisch-sibirische  Eisenbahn. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.  1905.  S.  299. 

Die  allgemeine  Linienfähning  der  von  der  StaUon  Tasdikent 
der  mittelasiatisdien  Bahn  nach  der  Station  Polomoschnaja  der 
sibirische  Eisenbahn  zu  führenden  neuen  Strecke  wird  angegeben. 

Kr. 

Von  der  Jungfraubahn.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906. 
S.389. 

Rückblick  auf  die  bisherigen  Leistungen  des  Unternehmens,  das 
mit  der  am  25.  Juli  d.  J.  erfolgten  Eröffnung  der  Station  Eismeer 
zu  einem  vorläufigen  Abschlufs  gebracht  ist.  Kr. 

Le  developpement  du  commerce  des  Etats-Unis. 
Projet  de  chemin  de  fer  pan-americain.  Gen.  civ. 
vom  27.  Mai  1905.  Bd.  47,  No.  4,  S.  56.   Mit  Abb. 

Die  llandel'^^tatistils  zti^t,  (I-aW,  in  dem  Zeitraum  von  1890  Ijis 
1900  di-r  Ilandelsverkelir  tler  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika 
mit  allen  anderen  Ländern  bedeutend  zugenojuiiicn  hat,  mit  Süd- 
Anicrik  I  daiM  gen  fast  gar  nicht.  I  m  diese  Handelsbeziehungen 
mehr  zu  beleben,  wird  u.  a.  die  pan-ainerikanische  Eisenbahn 
geplant.  Die  allgemeinen  Vorerhebungen  hierzu  ^nd  von  einer 
Regieningskommission  geprüft,  deren  Vorsitzender  Hr.  Pepper  den 
Bericht  dem  Präsidenten  Roosevelt  vorgelegt  hat,  welcher  letztere 
ihn  am  15.  März  1904  dem  Kongrefs  der  Vereinigten  Staaten 
flberreichte. 

Die  Gesamtstrecke  der  pan-amerikanischen  Bahn  von  New  York 
bis  Buenos- Aires  beträgt  16  800  km,  wovon  jedoch  am  1.  Januar  1904 
nur  noch  7760  km  zu  bauen  waren,  während  im  übrigen  vorhandene 
Bahnstrecken  benutzt  werden  können.    Die  übrigen  beteiligten 
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Staafen  steHteo  sich  dem  UnterMhmen  gflnstig  g<^;eiifiber,  desseti 
vollBtlndi{^  Durchfilfaning  jedoch  noch  lange  auf  sich  warten  lassen 
dürfte.  H— e. 

TL  Bau, 

a)  1>  a  Ii  n  k  ö  r  per. 

Mitteilungen  über  die  Albulabahn.  Zentralbl.  d.  Bau- 
verw.  1905.  S.  205. 

Die  I.inientUhrung  und  die  wichtigsten  Bauwerke  der  Bahn 
werden  beschrieben.  Kr. 

h)  BrOcken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Entwürfe  für  eine  vereinigte  Eisenbahn-  undStrafsen- 
brttcke  Ober  die  Oder  bei  Nensalz,  Von  Reg.- 

Baumeister  F.  Dircksen.  Ztschr.  d.Ing.  1906.  No.  15, 
S.  597  u.d.f.  M.Abb. 

Bei  der  im  Bau  befindlichen  Nebenbahnstrecke  Neusak — Wöllstein, 
welche  die  Bahnlinie  GrOnberg — Giogau  und  Bentschen — Lissa 
verbindet,  wurde  eine  Ueberbrückung  der  Oder  erforderlich,  welche 
nach  Vereinbarung  mit  den  Provinzialbehörden  dem  Eisenbahn-  und 
Wagenverkehr  dienen  soll.  Die  Brücke  erhält  eine  Gesamtlänge 
von  550  m,  von  denen  260  m  auf  die  Stromöffnungen  und  290  m 
auf  die  Flutöffnungen  entfallen.  Die  Eiscnbahndircktion  Posen  hat 
von  acht  Brßckenbauanstaltcn  dicsbezfigliclie  Projekte  eingefordert, 
welche  von  dem  Verfasser  eingehend  beschrieben  werden.  B. 

Verminderung  des  Fafargeräuschs  auf  den  Hoch- 
bahnen in  Chicago.  Transport  &  Railr.  Gaz.  vom 
5.  Mai  1905.  S.  376. 

Es  wird  eine  starke  SteinschlagttettuDg  ftlr  die  Fahrbahn  und 
eine  Verkleidung  und  Verstärkung,  des  eisernen  Trsgwerks  durch 
Beton  empfohlen. 

Auf  S.  365  desselben  Heftes  findet  sich  ein  anderes  Beispiel 
emer  BrQckenfahrbahn  mit  Schalldämpfung.  D. 

The  Runcorn  Transporter  Bridge  (Fährbrücke).  1  rans- 
port  &  Railr.  Gaz.  vom  21.  April  1909.  S.  177  E. 

Die  Brücke  verbindet  die  Städte  Widnes  und  Runcorn  und 
aberschreitet  den  MerseyfluTs  und  den  Manchester*Seekanal  mit  einer 
Spannweite  von  1000  Fufs  engl.  Die  Verbindung  zwischen  den 
Ufern  wird  durch  fahrbare  Plattformen  beigestdlt.  Diese  hängen 
an  Rollen,  die  auf  den  unteren  Gnrtungen  hochliegender  Träger 
laufen.  Die  Träger  werden  durch  Kabel,  die  Uber  mächtige  Ufer- 
tOrme  laufen,  unterstQtzt  Die  Plattform  ist  50  Fufs  engl.  lang  und 
24  Fufs  breit  und  kann  300  Personen  und  4  zweispännige  Fuhr- 
werke anfiiehmen.   Antrieb  elektrisch.  D. 
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Goldsmitt-Burnett  and  Kennedy  Bridges,  Bundaberg 

i Queensland).  Herausgeg.  v.  d.  Institution  of  Civil 
Cngineers  in  London. 

Gibt  eine  Beschreibung  der  beiden  BrOcken  mit  Angaben  von 
Preisen,  auch  Einheitspreisen  und  Zeichnungen.  Pf. 

The  Mississippi  River  Bridge  at  Thebes.  III.  ICngg. 
News  vom  11.  Mai  1905.  iki  53,  Nü.  19,  S.479.  Mit  Abb. 

Die  oben  bezeichnete  Brücke,  eine  der  bedeutendsten  in  den 
Vereinigten  Staaten,  wird  nächstens  fQr  den  Verkehr  erf^ffnct  werden. 
Es  ist  eine  zweigleisige  Eisenbalinbrückc,  welche  dazu  dienen  soll, 
die  l.isrnbahnnctze  atit  beiden  rt<'rn  des  Mississi])pi  besser  mit 
einander  zu  verbinden.  Sie  hat  5  Oeflnung-cn,  deren  mittelste 
204,5  m  weit  ist.  Symmetriseh  seldiefseii  sieli  an  die  MitteUiffnun^ 
/\v<i  (.)eHniingen  von  158,9  m  und  zwei  rternffnuiigcn  von  158  rn 
au.  Der  Ucbcrbau  ist  nach  dem  Auilegersystcm  enlwurtcn,  und 
zwar  ist  in  den  Uferöflfnungen  je  ein  Gelenk,  in  der  MittelOllnung 
sind  zwei  Gelenke  angeordnet.  Die  Gesantkosten  der  BrOcfce  ein« 
schliefslich  der  gewölbten  Zufahrtsviadukte  betragen  1 1 160000  M. 

H— e. 

The  new  Westminster  bridge  over  the  Fräser  River 
(British  Columbia).  Enge.  News  vom  15.  Juni  1905. 
Bd.  53,  No.  24,  S.  61 1.  Mit  Abb. 

Die  BrQcke  ist  am  t.  Oktober  1904  eröffnet.  Sie  hat  zwei  Stock- 
werke, das  untere  ftthrt^ein  Eiseobahngleis,  das  obere  eine  Strafae 
aber  den  Fluls.  Aufser  einigen  kleinen  Uferöfihungen  hat  die  Brttcke 
8  Oeffnungen  mit  folgenden  Spannweiten:  68,6  m,  2  X  115,8  m, 
5  X  48,4  m.  Eine  der  grasten  Oeffiiungen  enthält  eine  DrehbrOcke. 
Die  Pfeilergrflndung  der  grodsen  Oeffnungen  erfolgte  mit  Versenkunc^ 
oben  offener  hölzerner  Kftsten  bis  zu  einer  Tiefe  von  41  m  unter 
gewöhnlichem  Wasserstand.  Der  Unterbau  der  BrOcke  wird  ein« 
gehend  beschrieben,  desgleichen  in  No.  25  v.  22.  Juni  1905  der 
stählerne  Ueberbau.  H — e. 

Viaduc  d'Austerlitz  sur  la  Seine  pour  le  Chemin  de 
fer  Metropolitain  de  Paris.  Gt^n.  civ.  vom  29.  April 
1905.  H(i.  46,  No.  26,  b.  417.  Mit  Abb. 

Die  Brüekr,  wt  li  lie  die  zwei^':leisitie  Linie  der  Pariser  Stadtbahn 
unpefähr  200  tn  oberlialb  der  t^ewöU)ten  Austerlitz-Brückc  über  die 
Seine  tührt,  hat  eine  einzige  OrtVnung  von  140  m  Spannweite.  Sie 
ist  eine  eiserne  r3ogenbrOcke  mit  drei  Gelenken,  deren  Bögen  etwa 
8  m  unter  der  Fahrbahn  ansetzen,  während  der  .Scheitel  sich  etwa 
12  m  aber  dieselbe  erhebt.  Die  Kämpfcrgelenke  liegen  dicht  Aber 
der  Fahrbahn,  so  dafs  zwischen  ihnen  gemessen  die  eigentlidie 
Stauweite  der  Bögen  107,2  m  beträgt.    Die  rOckwArtigen  Ver* 
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lAngeruagen  der  B6gen  stützen  sich  mit  breiter  Basis  auf  das 
Widerlags-lfouerw^k.  H — e. 

Methods  of  expansion  of  railway  bridges.  Engg. 

News  vom  27.  April  1905.  Bd.  53,  No.  17,  S.  437. 

Erörterungen  über  die  durch  die  Ausdohining  eiserner  Hriicken 
gebotenen  Malsregeln,  vom  theoretischen  und  praktischen  Standpunkt 
vom  Ingenieur  Francis  S.  Rice.  H — e. 

Les  ponts  m^talliques,  systöme  Vierendeel,  Pont  ä 

arcades  d*Avelghem  (Belgique).  Gen.  civ.  vom 
17.  Juni  1905.  Bd.  47,  No.  1,  S.  108.  Mit  Abb. 

Das  Tr&gersystem  Vierendeel,  bei  welchem  die  Diagonalen 
durch  die  Steifigkeit  der  anderen  Teile  und  deren  Veibindungen 
ersetzt  werden,  ist  seit  1897  bekannt.  Es  ist  jetzt  wiederum  eine 
42  m  weite  Strafsenbrücke  bei  Avelghem  in  Belgien  erbaut.  Aus 
der  Berechnung  wird  der  Schlufs  gezogen,  dafs  die  sog  „Arkaden* 
Brücken"  in  gewissen  Fällen  wirtschaftlicher  sein  können  als  die 
GitterbrQcken.  H — e. 

Le  pont  Sur  le  Zambeze.    Gen.  civ.  vom  3.  Juni  1905. 
Bd.  47,  No.  5,  S.  80.  Mit  Abb. 
Die  Kap— Kairo^Bahn  in  Sfldafrika  Qberschreitet  den  Sanibese 
auf  einer  152,5  m  weiten  eisernen  Bogenbrficke,  von  welcher  eine 
Beschreibung  mitgeteilt  wird.  H — e. 

The  evolution  of  the  practice  of  American  bridge 
building.  Bv  C.  C.  Schneider,  l^resident  Arn.  Soc. 
C.  E.  Engg.  News  vorn  22.  Juni  1905.  Bd.  53,  No.  25, 
S.648. 

Ansprache  des  Pristdenten  vor  der  Amerikanischen  Society  of 
Civil  Engineers  bd  der  Jahresversammlung  in  Cieveland  (Ohio). 

H— e. 

The  erection  of  fbe  Kentuclnr  River  Viaduct  in  1877. 

Engg.  News  vom  23.  März  1905.  Bd.  53,  No.  12,  S.312. 
Mit  Abb. 

Dieser  Viadukt  hat  drei  Oeifnungen  von  je  114  m  Weite,  welche 
durch  schlanke  eiserne  Pfeiler  getrennt  sind.  Die  Hauptträger  be- 
stehen aus  Fachwerk  mit  parallelen  Gurtungen«  Sie  sind  durch- 
laufend mit  je  einem  Gelenk  in  den  Aufsenöffnungen.  Die  Auf- 
stellung wurde,  soweit  tunHch,  dnrcli  freien  Vorbau  mit  geringer 
Zuhilfenahme  hölzerner  l 'nLcrstütztinyen  in  den  Endöft'nnng-en  bewirkt. 
Die  Brücke,  welche  jct/.l  anniilu  rnd  30  Jalirc  steht,  hat  sicli  laut 
Bericht  des  unterhaltenden  Ingenieurs  sehr  gut  bewährt.    H — e. 


Boulevard  en  cantUever  ä  New  York.   G^n.  civ.  vom 
1.  April  1905.  Bd.  46,  No.  22,  S.  363. 
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Bei  Anlegung  einer  UfentraTse  mm  HudMn  River  war  auf 

einer  Strecke  von  etwa  200  m  Länge  der  Grund  und  Boden  durch 
Eisenbahngleise  und  einen  Friedhof  auf  die  Hälfte  des  für  die 
Strafse  Erforderlichen  eingeengt.  Es  wurde  daher  eine  eiserne- 
Fahrbahntafel  hergestellt,  welche  zur  Hälfte  frei  über  die  tief 
liegenden  Eisenbahngleise  hinausragt.  H — e. 

The  Connecticut  Avenue  concrete  arch-bridge  at 
Washington.  Engg.  News  vom  1.  Juni  1905.  Bd.  53, 
No.22,  S.571.  Mit  Abb. 

Die  Brücke,  welche  jetzt  in  Washington  gebaut  wird,  um  die 
Connecticut  Avenue  Ober  ein  tief  eingeschnittenes  Tal  zu  itlbren, 
dflrfte  zu  den  gröfsten  und  ansehnlichsten  Betpnbauten  gehdren. 
Sie  hat  5  Hauptöflhungen  von  45,7  m  und  2  EndOfTnungen  von 
25  m  Spannweite.  Simtliche  Oeffnungen  sind  halbkreisförmig  aber> 
wölbt.    Die  Gewölbezwickel  sind  in  EntlastungsbOgen  aufgelöst. 

H— e. 

Three-hinged  Steel  arch  bridge  at  Exeter  (England). 
Engg.  News  vom  20,  Juli  1905.  Bd.  54,  No.  3,  S.  58.  Mit 

Abb. 

Die  Brücke,  welche  mit  einer  üelTnung  von  45,15  m  Spann- 
weite und  ungefähr  '  j^  Pfeil  den  Flufs  Exe  überspannt,  wird  nach 
„Engineering**  vom  24.  und  3i.  März  1905  beschrieben.    H — e. 

L'accident  du  pont  Maximilien  a  Munich.  G6n.  civ. 
vom  22.  Juli  1906.  Bd.  47,  No.  12,  S.  200.  Mit  Abb. 

Der  bekannte  Unfall  wird  nach  dem  Aufsatz  von  Dietz  (Zeit- 
sehrift  des  Vtrikus  dmttckir  Ingerueun)  erörtert.  H — e. 

High  bridge  piers  of  reinforced  concrete.  Engg. 
News  vom  25.  Mai  1905.  Bd.  53,  No.  21,  S.  548.  Mit  Abb. 

Bei  der  Verbesserung  der  Linie  der  Illinois'Centrai-Bahn  war 
unter  anderem  eine  neue  zweigleisige  Brficke  aber  den  Tenneasee> 
Flufs  bei  GübertsviUe  (Ky.)  erforderlich.  Sie  hat  drei  Haupt- 
Öffnungen  von  9t j4  m  Spannweite.  Daran  schliefst  sich  westlich 
eine  /.weiarmige  DrehbrOcke  von  137,1  m  Gesamtlänge.  Begrenzt 
wird  das  Bröckenbauwerk  durch  je  eine  Uferöffnung  von  45,7  ni 
ISpanriw  rite.  Die  Brückenpfeiler  in  Höhe  bis  rd.  20  m  sind  auf 
Pfahlrost  gegründet  und  in  Beton  ausgeführt,  welcher  durch  ein 
Netzwerk  von  Eisenstäben  nahe  den  Seiten  und  Oberflächen  um- 
geben wird.  H — e. 

Wreck  of  the  Portage  Canal  Drawbridge.  Engg. 
News  V.  1.  Juni  1905.  Bd.  53,  No.  22,  S.  581  u.  G6n. 
civ.  vom  5.  August  1905.  Bd.  47,  No.  14,  S.  232. 
Mit  Abb. 
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Am  15.  April  1905  fahr  ein  DampHer  gegen  die  geschlossene 
Drehöfihung  der  oben  bezeichneten  nahe  dem  Oberen  See  in  Nord- 
amerika belegenen  Brücke  und  stQrzte  den  ganzen  beweglichen  Teil 
derselben  ins  Wasser.  Photographische  Aufnahmen  der  Unfallstelle 
werden  mitgeteilt.  U — e. 

The  Facies  Viaduct  over  the  Sioule  River  near 
Vauriat  (France).  Engg.  News  vom  8.  Juni  1905. 
Bd.  53,  No.  23,  S.  585.  Mit  Abb. 

Dieser  Eisenbahn* Viadukt  in  der  Nfthe  von  CHermont  QberlM^ckt 
drei  Oeffiiungen,  deren  mittlere  144  m  Spannweite  hat,  wahrend 
dies«  sich  bei  den  zwei  SeitenOffhungen  auf  il5|2  m  belauft.  Die 
Schienenoberkuite  liegt  132,5  m  Ober  dem  Bett  der  Sioule.  Die 
Pfeiler  sind  aus  bearbeitetem  natQrlichem  Stein  erbaut;  der  stählerne 
Ueberbau  zeigt  ein  Netzwerk  zwischen  parallelen  Gurtungen;  er  ist 
kontinuierlich  Ober  die  drei  Oeflhung&n  hinweggestreckt.    H — e. 

Reconstruction  of  the  Horse  Run  Viaduct.  Cincinnati. 
Southern  Ry.  Engg.  News  vom  8.  Juni  1905.  Bd.  53, 
No.  23,  S.  597.  Mit  Abb. 

Bei  dem  zeitgemäfsen  Um-  imd  Aushau  der  oben  genannten 
Bahn  waren  mehrere  GerOstbrnckcn  durch  neue  zu  ersetzen,  von 
denen  der  Horse  Run  Viadukt  (5  km  von  Cincinnati)  ein  gutes 
Beispiel  ist.  Das  neue  Bauwerk  mulste  iür  die  jetzigen  Lasten 
stark  genug  sein,  es  erhielt  zwei  Gleise  an  Stelle  des  früheren 
einen,  die  Gleise  kamen  um  rd.  0,6  m  hr>liLr  zu  hegen.  Die 
Mittelhnic  der  Brücke  blieb  unverändert.  Die  Bauaubrülu  ung,  welche 
ohne  Störung  des  Betriebes  erfolgen  mufste,  war  also -mit  grofeen 
Schwieri^eilen  verbunden.  Sie  ist  in  unserer  Quelle  eingehend 
beschrieben. 

Gesamtlänge  des  Viadukts  292  m,  grOfste  Höhe  28  m.  Spann- 
weite  der  Gerflstfelder  im  alten  Bau  rd.  9  m,  im  neuen  18  m. 

e. 

c)  lunnel. 

Der  Bau  des  Simplontunnels.  Oestr.  Wschrft.  f. 
öff.  Bdst.  1905.  S.  296. 

Zusammen&ssender  Baubericht  für  das  Jahr  1904. 

The  Problem  of  ventilating  the  New  York  subway 
and  sixDÜar  tunnels.  Engg.  News  vom  22.  Juni  1905. 
Bd.  53,  No.  25,  S.  663. 

Ein  Schriftleitungs-Artikel  beschifUgt  sich  mit  der  Notwendig- 
keit den  N.  J.  Rapid  Transit>Tunnel  künstlich  zu  ventilieren.  Elek- 
trisch betriebene  Fächer  werden  wahrscheinlich  angewendet  werden. 

H— e. 
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Unfall  im  Battery-Tunnel  bei  New  York.  Transport 
&  Railr.  Gaz.  vom  14.  April  1905.  S.  309. 

Der  Tunnel  wind  zweigleisig  als  metallene  Röhre  mit  Beton 
ausgekleidet  hergestellt.  An  einer  Stelle,  wo  der  Tnnnelschcitel 
mit  einer  nur  etwa  5  Fiifs  dicken  Schlammschicht  bis  zu  dem  rd. 
\r>  Kiils  tiefen  Wasser  überlagert  war,  brachen  Schlamm  und  Wasser 
durch  den  Zwischenraum  zwischen  Brustschild  und  fertiger  Röhre 
in  den  Arbeitsraum  ein,  ein  Arbt^iter  wnrHe  durch  den  Luftdruck 
in  das  entstandene  Loch  crrprelst  und  ilunn  durch  Sclilammschicht 
und  Wasser  liindtirch  l)is  ülier  dessen  Uberllätlic  cinporgcsclilcudttrl. 
Er  wurde  nicht  vcrlet/t ;  auch  die  anderen  Arl »f  iter  konnten  sich 
zurückziehen,  bevor  sich  der  ArbeiUraum  gan;;  anfüllte.  D. 

d)  Ober  bau,  einschl.  Weichen. 

Ueber  die  wellenförmigen  Abnützungserscheinungen 
am  Kopfe  der  Schienen.  Vom  Reg.-Baumeister 
Sclnvabach,  Frankfurt  a.  M.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  56,  Heft  11,  S.  217. 

Milt<  ihiiii;  über  Versuche  unter  ßcnutzuii^  des  Brinnelschen 
Kugcldruckvcrtalu  cns,  welche  bestätigen,  dafs  die  wellenförmigen 
Abnutzungüerscheinimgcn  auf  llärtcverscliiedenbcitcn  der  einzelnen 
Punkte  der  Schiemmoberiläche  znrflckzufiClbren  sind.  Verfasser  glaubt 
diese  1-Iärteverschiedenheitcn  bei  Herstellung  der  Schienen  durch 
den  Zabnradbetricb  der  Walzen  zu  erklAren.  Er  sagt:  «Der  Zahn* 
radbetrieb  gibt  zwar  theoretisch  eme  vollkommen  gleicfamllsige 
Durchgangsgeschwindigkeit  des  Schienenmaterials  durch  die  Walzen, 
in  Wirklichkeit  aber,  besonders  bei  abgenutzten  ZAhnen,  gewisse 
periodische  von  der  Zahnform  und  Teilung  abhängige  Geschwindig^ 
keitswechsel,  welche,  wenn  auch  noch  so  gering,  doch  vorhanden 
sind,  und  unter  Umstanden  vielleicht  die  wechselnde  Harte  des 
Materials  an  der  Oberflache  herfoeifOhren  k^^nnen.*  B. 

Zur  Frage  der  welleniormigen  Abnutzung  der  Bahn- 
schienen. Vom  Bau  rat  R.  Scheibe,  Dresden. 
Glasers.  Ann.    1905.   Bd.  57,  Heft  4,  S.  63. 

Wrfasber  cri;an/t  ,-scine  in  l'd.  56,  Hrlt  ."■),  v'^niachten  Be- 
oijachtungen  uikI  glaubt,  dafs  dir  cij^m  narti^c:  Abnutzung  auf  das 
Walzverfahrcii  und  zwar  auf  eine  Vei  <Iich.tnui;  durch  Material- 
vrrs*  lurliuo^cn,  d.  Ii,  Kallonhildungcn  in  der  aiilscrstcn  K<  pjscliicht 
ui  ycvvibhcu  Abbtauticn  zurück/ufülircn  sei,  die  bei  Richtiings- 
änderungen  des  Walzstückcs  während  Vcrlasscns  der  Wal<cc  sich 
ergeben  können.  B. 

Specifications  for  steel  rails.  Engt;.  News  vom 
30.  März  1905.   Bd.  53,  No.  13,  S.  337. 
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Obige  Bedingungen,  besonders  mit  Bexug  auf  den  Wid<»r$tatid 
g^gen  AboutzuDg^  und  die  Freiheit  von  BrOdienf  fttUten  einen  Abend 
der  ▼om  21 — 23.  MArz  d.  J.  in  Chicago  gehaltenen  Tagung  der 
American  Roilway  Engineering  &  Maintenance  of  Way  Association. 

—  Die  Berichte  der  Ausschüsse  und  die  Aeufserungen  einzelner 
Mitglieder  werden  mitgeteilt.  Es  wird  darin  mehr  Gewicht  g:clctrt 
auf  die  mechanische  Behandlung  des  Stahls  im  Walzprozefs,  durch 
welche  ein  E:!eiclimäfsiges,  feines  Korn  erzeugt  werden  kann,  als 
auf  eine  bestimmte,  chemische  Zusammensettung  und  auf  ein  hohes 
Längen-Einheits-Gewicht  der  Schienen.  H — e. 

What  will  be  the  fliture  railway  track  for  heavy 
trafflc?  Engg.  News  vom  ö.  Juni  1905.  Bd.  53, 
Na.  23,  S.  601. 

Im  wesentlichen  in  Uebereinstimmung  mit  „Raiiroad  GautUf* 
wird  das  Beton-Langscbwellen-System  als  das  Ziel  bezeichnet,  auf 
welches  man  hinarbeiten  soll,  um  einen  dem  schweren  Verkehr  der 
Zukunft  genflgenden  £isenbahn>Oberbau  zu  entwerfen.        H— e. 

A  rail  loading  and  unloading  machine.  Engg.  News 
vom  20.  April  1905.  Bd.  53,  No.  16,  S.  416.    Mit  Abb. 

Die  Maschine  ist  auf  einem  vierrädrigen  UnterLTcstclle  aiilycbaut. 
Sic  besieht  aus  einem  senkrechten  Mast  und  einem  schrägen  Aus- 
leger, die  durch  Seile  gehalten  wt  iden.  An  dem  Mast  ist  der 
pneumatische  Arbeitsz>lindcr  angebraclit,  der  seine  Druckluft  aus 
der  Bremsleitung  des  Zuges  eriiklt.  Aul  seinen  vier  Rädern  wird 
der  Krafan  Aber  die  zu  be«  oder  entladenden  Wagen  geschoben. 
Die  Vorrichtung  spart  bedeutend  an  Zeit  und  Arbeitskraft  gegenüber 
von  Handari>eit.  Der  Krahn  wird  von  der  »United  Supply  Birg.  Co.* 
in  Chicago  geliefert.  H — e. 

Doppelschwellen.  Zentralb),  d.  Bauverw.  1905.  S.  433. 

Die  bisherigen  Erfahrungen  aber  die  Verwendung  von  eisernen 
und  hölzernen  Doppelschwellen  an  den  GleiS'StOfsen  werden  mit- 
geteilt. Kr. 

e|   Hahnhofsanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Ladevorrichtungen;  einschiielsiiih 
Be-  u.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

The  new  Central  Ry  Station  at  Sydney.  Kngg. 
News  vom  30.  März  1905,  Bd.  53,  No.  13,  S.  327. 
Mit  Abb. 

Fflr  die  Regierungsbahnen  in  Neu*SQd- Wales  ist  ein  Central« 
Bahnhof  anstelle  eines  veralteten  im  Bau,  der  alle  Bequemfichkeitcn 
fdr  die  Abfertigung  der  Reisenden,  des  Gepäcks  und  der  Zflgn 
bieten,  auch  durch  stattliche  architektonische  Erscheinung  hervor* 
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ragen  soll.  An  den  grofsen  Kopfbaluisteig  stofsen  5  Gruppen  von 
je  3  Stumpfgleisen,  wdche  nebst  den  Zangen-  und  Seitenbahnsteigen 
den  Raum  zwiachen  den  Seitentla^eln  des  Enpfangsgebäudes  ein* 
nehmen.  —  Aus  Sparsamkeit  wird  der  grofsartige  £ntwurf  einst» 
weflen  wesentlich  eingeschränkt  U — e. 

Wharf  pour  rembarquement  rapide  des  charbons, 
ä  Baltimore.  G^n.  civ.  vom  22.  Juli  1905.  Bd.  47, 
No.  12,  S.  198.  Mit  Abb. 

Die  Western  Maiyland«Bahn  hat  einen  neuen  Endbahnhof  in 
Baltimore  erhalten.  An  die  neuen  Anlagen  schliefsen  sich  drei 
hölserne  Brücken  zum  Verladen  von  Kohlen  und  anderen  Roh- 
Produkten  auf  Schiffe.  Die  besonders  fitr  Kohlenverladung  bestimmte 
Bracke  wird  nach  dem  „Engimeermg^  Reeord^*  beschrieben.    H — e. 

Appontement  metallique  de  Lome.    (Afrique  occi- 
dentale.)  Gen.  civ.  vom  15.  Juli  1905.  Bd.  47,  No.  11, 
S.  177.    Mit  Abb. 
Der  rd.  300  m  lange  eiserne  Landungssteg  in  der  deutschen 
Kolonie  Togo,  welcher  zwei  Ebenbahnglcise  von  1  m  Spiuweite 
trägt,  ist;  von  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und  NOm> 
beig  (Filiale  Gustavsburg)  hergestellt  und  wird  nach  deren  Angaben 
veröffentlicht.  H— e. 

Der  Hafen  von  Genua  und  seine  Eisenbahnirage. 

Zentralbi.  d.  Bauverw.  1905.  S.  444. 

Angaben  über  die  Verbesserung  der  Eisenbalinanlagen  in  (^enua. 

Kr. 

Beitrag  zum  Bau  von  Güterschuppen.   Zentralbi.  d. 

Bauverw.  1905.   S.  333. 

1  in  1  903  auf  dem  Ostbahnhof  in  Berhn  erric  litcler  <  TÜtcrscimppen, 
der  im  besonderen  hinsichtlich  der  Liehtziiliiliruiii^  und  des  Ver- 
schhisses  df»r  Ladehiki  ri  bemerk cnswcrte  Abwricluingen  von  den 
sonst  übiiclicn  Ausführungen  zeigt,  wird  beschrieben.  Kr. 

Basculeur  pour  wagons  k  voie  normale,  Systeme 
PoWig.  G6n.  civ.  vom  24.  Juni  1905.  Bd.  47,  No.  8, 
S.  126.  Mit  Abb. 

Diese  im  Eisenbahnanschhifs  einer  Zuckerfabrik  bei  Breslau 
ausgcfniirte  Kippvorrichtung  wirrl  nnch  der  ^/Zeitschrift  des  Vereines 
detUsclur  Ingemeun^*  vom  18.  März  1905  mitgeteilt  H-^e. 

Folding  doors  for  freight  houses  and  warehouses. 
Eiigg.  News  vom  4.  Mai  1905.  Bd.  53,  No.  18,  S.456. 
Mit  Abb. 

Bei  dieser  Einrichtung  -werden  die  Toröffnungen  mit  um  wage- 
rechte Achsen  drehbaren  Tafeln  geschlossen.  Beim  OefDien  werden 
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die  Tafeln  in  die  wagerechte  Lae;e  gebracht  und  dann  jalouaieartig 
hochgexogen.  Man  erlangt  htetdurcli  die  Mflglichkeitf  die  Schuppen« 
winde  in  dicht  neben  einander  liegende  TorOffnungen  aufzulösen, 
ohne  durch  aufklappende  TorflOgd  bellsCigt  zu  sein.  e. 

f)  Werkstattsanlagen. 

Pont  roulant  ölectrique  de  loo  tonnes.  Gen.  civ. 
vom  13.  Mai  1905.    Bd.  47,  No.  2,  S.  24.    Mit  Abb. 

Laufkrahn  mit  13,'7  m  Spurweite  ihr  die  Stahlweiiie  von  Ebbw. 
Vale  bei  Monmouth  (England).  H  — e. 

h)  Allgemeines  Ober  BauausfOhrungen. 

Die  unterirdische  Güterbahn  in  Chicago.  Von 
W.  Berdrow.  Ztg.  D.E..  V.  1905.  S.  593.   Mit  Abb. 

Eingehende  Besdureibung  dieser  hochinteressanten  Eisenbahn* 
anläge,  die  hergestellt  und  betrieben  von  der  Ulinois  Tunnel  Co.  bis 
jetzt  46  km  tAnge  erreicht  hat.  Sie  kann  als  vorbildlich  gelten 
fflr  alle  Grofsstftdte  mit  Ahnlicher  Geschäfts-  und  Verkehrsdichte. 
Auf  einem  Flächenraum  von  2,5  km  im  Geviert  spielt  sich  das 
Geschftftsleben  von  Hunderttaiisenden  ab,  und  wogt  zu  einigen 
Stunden  des  Tages  ein  Verkehr,  der  kaum  in  der  City  von  London 
seines  gleichen  findet.  FL 

Otavibahn.    Ztg.  D.  E.-V.   1905.  S.  629. 

Nach  Ueberwindung  crhcl)IicluT  Sclnvicrigkciten  ist  das  cibtc 
Drittel  der  570  km  langen  Bahn  (mit  Spurweite  von  60  cm)  von 
Svvakopmund  nach  Tsunieb  am  1 8.  Mai  d.  J.  fertiggestellt.  Hierüber 
eingehende  Berichterstattung.  Sie  betrifil  die  194  km  lange  Strecke 
Swakopmund-Usakos-Karibib.  Fl. 

Die  Eisenbahnea  in  Korea.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  756. 

bmerhalb  der  letzten  4  Jahre  ist  in  Korea  ein  Bahnnetz  ge> 
schaffen  worden,  mit  dem  die  Japaner  sich  einen  Etnflals  hierauf 
sichelten.    Dasselbe  wird  eingehend  beschrieben.  Fl. 

Hobler.  The  Cairus  Railway,  Queensland.  Heraus- 
gegeben von  der  Institution  of  Civil  Engineers  in 
London. 

Ein-^elicndc  Kr'5chrcihiing  dieser  75  km  langen  (iebirgsbalni  mit 
Zeiclmungen  und  Preisangaben.  Vi\ 

Vom  Bau  der  Schantung-Elsenbahn.  Zentralbl.  d. 
Bauverw.  IQOö.  S.  466  u.  ff. 

AusDthrlichere  Mitteilungen  Ober  die  2ur  Aufschlielsting  der 
Kohlengebiete  der  Schantunghalbinset  ausgeßlhrte  Bahn.  Kr. 


Digitized  by  Google 


91 


The  irrigatioti  project  of  the  Canadian  Pacific  Rail- 
way.  Enge:.  News  vom  27.  April  1905.  ßd.  63,  No.  17, 

ö.  429.    Mit  Abb. 

Infolge  der  Preissteigerung  der  Ländereien  in  den  Vereinigten 
Staaten  hat  sich  der  Strom  der  Auswanderer  mehr  dem  Norden, 
d.  Ii.  Canada  ?ticrewendet.  Um  Ansictilrr  anzulocken,  ist  die  oben 
genannte  Bnlin  im  Hct^i  itT,  /wi^^chcn  den  (.>rten  Cnltrai y  und  Kininwic 
weite  Strecken  neb«  n  der  I5ahn  durch  Berieselung  urbar  zu  machen. 
Das  Wasser  wird  ans  dum  Bovv-River  entnommen.  Die  Bauwerke 
werden,  abgesehen  von  den  Erdarbeiten,  aus  Holz  hergestellt. 

H—e. 

The  Siberian  Railway.  Engg.  Newä  vom  30.  März  1905. 
Bd.  53,  No.  13,  S.  341.   Mit  Abb, 

Beschreibung  der  Bahn  nach  der  „Revue  Econorniqui  Iiitcr- 
mthnale."  H — c. 

A  moving  platform  elevator  for  teams  at  Cleveland. 
(Ohio.)    Engg.  News  vom  27.  April  1905.  ßd.  53, 

No.  n,  S.  442.    Mit  Abb. 

Der  bekannte  Grundgedanke  des  geneigten  endlosen  Bandes 
znr  llrhting  von  Personen  in  Gohanticn  ist  hier  auf  die  Strafse 
übertragen  und  für  Lastfulirwerke  nuubar  gemacht.  H — e. 

Railway  development  in  Peru.  —  The  Cerro  de 

Pasco  Railway.  Engg.  News  vom  4.  Mai  1905.  Bd.  53, 
No.  18,  S.  463.  Mit  Abb. 

Die  Eisenbahnen  in  Peru,  welche  bisher*  aus  kurzen  unzusaromen- 
UAngenden  Strecken  bestanden,  sollen  wesentlich  erweitert  werden. 
Ein  Glied  des  neuen  Netzes,  welches  bereits  am  28.  Juli  1904 
erOfihet  wurde,  ist  die  131  km  lange  Bahn  von  Oroya  nach  Cerro 
de  Pasco»  in  einem  Hochgebirgstal  auf  Höhen  von  3736  m  bis  4331  m 
verlaufend.  H — e. 

The  British  North  Borneo  Railway.  Engg.  News 
vom  4.  Mai  1905.    Bd.  53,  No.  18,  S.  466.   Mit  Abb. 

Der  nördliche  Teil  der  Insel  Borneo  hat  günstige  Verliältnisse 
ÜkT  den  Handelsverkehr.  Die  seit  1895  gebaute  Eisenbahn  hat 
daher  schon  jetzt  reichliche  Beschäftigung.  Die  Bahn  mit  1  ra  Spur* 
weite  ist  bis  jetzt  176  km  lang,  es  sind  aber  Erweiterungen  in 
Ausftlhrung.  Ein  Kilometer  Bahn  hat  durchschnittlich  140000  M. 
gekostet.  H — e. 

Flumes  for  transporting  logs,  lumber  and  sugar  cane. 
Engg.  News  vom  18.  Mai  1905.  Bd.  53,  No.  20,  S.  501. 
Mit  Abb. 

In  den  waldreichen,  aber  unwegsamen  ficbirigcn  im  Westen  von 
Nordamerika  bestehen  eigentümliche  Transportbahnen  fQr  Holz,  nAmlich 
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Gerinne,  welche  auf  Ihrer  Wasserfbllang  die  hoch  oben  gewonnenen 
Holzer  mit  möglichst  gleichmftlsigem  GefiUie  zu  Tal  und  bis  an  die 
Elsenbahn  flAfsen.  Kohne  Bauwerke  sind  za  diesem  Zweck  aus- 
gefilhrlt  X.  B.  Gernst-Aquädukte  bis  21  m  Höhe,  Tunnel  usw.  Be- 
sonders schwierig  war  der  Bau  in  den  Big  Hom*Bergen  in  Wyoming. 

H— e. 

The  San  Pedro  Los  Angeles  &  Salt  Lake  Railway. 
En^g.  News  vom  22.  Juni  1905.  Bd.  53,  No.  25.  S.  661. 
Mit  Abb. 

Die  genannte  Bahn  bildet  die  endgültige  als  Hniiptbahn  durch- 
getührte  Verbindung  zwischen  dem  S.ilz'iee  und  der  Küste  des  Stillen 
Ozeans  und  Kalifornien.  Sie  ist  nach  einer  mehr  als  25  jährigen 
Entwickelung  jetzt  zur  Vollendung  gelangt  H — e. 

Le  chemin  de  Ter  de  Tsing-tao  4  Tsi-nan-fou. 

(Chine.)  Gen.  civ.  vom  1,  Juli  1905.  Bd.  47,  No.9, 
S.  149.   Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  Artikels  der  „ZeiUcAri/i  dts  Viriitus  daUseAir 
JngtnUurt^  vom  29.  April.  H — e. 

Line  improvements  between  Indianapolis  and  Cin- 
cinnati.  Engg.  News  vom  16.  März  1905.  Bd.  53, 
No.  11,  S.  275.    Mit  Abb. 

Die  Clevcland  •  Cincinnati  •  Chicago  und  St.  Louis  -  Bahn  hat 
kürzlich  die  oben  bczcichiiclc  Strecke  erheblich  verbessert.  Bei 
Legung  des  zweiten  Gleises  wurden  die  Kurven  und  Steigungen 
sanfter  gemacht;  alle  Brodten,  die  früher  aus  Stahl  bestanden, 
wurden  in  gewölbte  Beton-Bauwerke  verwandelt.  H — e. 

Lea  chemins  de  fer  africains.  Gen.  civ.  vom  29.  April 
1905.  Bd.  45,  No.  26,  S.  424.   Mit  Abb. 

Nach  den  nAnnales  de  Geographie*  wird  eme  Qbersichtliche-  Zu- 
sammenstellung der  bis  jetzt  In  Afrika  gebauten  Eisenbahnen  gegeben 
und  erörtert,  welchen  Entwicklungsgang  das  Bahnnetz  In  jenem 
Erdteil  zu  nehmen  bestimmt  sein  mag.  H — e. 

The  new  Chicago-St.  Louis  line  of  the  Chicago  & 
Eastern  Illinois  Raiiway.  Engg.  News  vom  6.  April 
1905.  Bd.  53,  No.  14,  S.  364.   Mit  Abb. 

Zu  den  drei  bestehenden  Linien  zvvisciicn  Cliicago  und  St.  Louis 
trat  am  1.  September  1904  die  obengenannte  als  vierte  hinzu.  Ihre 
Gesamtlänge  ist  465  km,  bestehend  aus  264  km  alten  Bahnstrecken, 
die  mitbenutzt  wurden  und  aus  125,5  km  neuen  Bahnlinien,  die  an 
drei  Steilen  als  AbkOrzungstbien  eingeÜQgt  wurden.  Die  Bahn  hat 
Steigungen  von  höchstens  1 : 200  und  KrQmmnngshaibmesscr  von 
nicht  unter  290  m.  H^e. 
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Die  Lütticher  Weltausstellung.  Das  Eisenbahn- 
wesen. \'oin  Ri g.-Baumeister  15.  Schwarze.  Glasers 
Ann.  1905.  Bd.  56.  Heft  11,  S.  211.  -  -  Bd.  57,  Heft  1, 
S.  8.  —  Heft  2,  S.  3ö.   -  1  k  ft  5,  S.  83.  —  Heft  6,  S.  101. 

Eine  Reihe  ausführlicher  Berichte  über  die  Ausstellung  in  Lattich. 

B. 

Die  Schaiiuag  von  Laadungsstellen  an  sonst  unzu- 
gänglichen Kttsten  mittels  schwebender  Transport- 
einrichtungen. Vom  Ing.  Dietrich.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  56,  Heft  11,  S.  201;  Heft  12,  S.  225. 

Wiedergabe  eines  im  Vo'ein  filr  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrages,  in  welchem  der  Vortragende  Aber  verschiedene  Anlagen 
von  Drahtseilbahnen  teils  in  gebirgigen  Gegenden,  teils  an  KQsten 
berichtet,  an  welchen  wegen  starker  Brandung  das  Entladen  der 
Schiffe  mit  grolsen  Schwierigkeiten  verbunden  ist.  B. 

Weitere  Mitteilungen  von  den  englischen  Eisen- 
bahnen. Vom  Prof.  Cauer.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  57,  Heft  3,  S.  41.  Mit  Abb. 

Ergänzung  der  im  Verein  fOr  Eisenbahnkunde  (vergl.  Bd.  56, 
Heft  7)  gemachten  Mitteilungen.  B. 

///,  Beiriebsmiüel  für  Voll-  und  Schmalspurbahnen  aller  Art 
einschl,  ihrer  Heizung  und  Beleuchtung* 

Wasserrohrkessel  fttr  Lokomotiven  von  Saussol. 
Rev.g^n.  d.  ehem.  vom  I.April  1905.  S.237.  Mit  Abb. 

Ein  oberer  Dampfsammler  und  ein  unteres  Wasserrohr  sind 
durch  zahlreiche  nach  aufsen  gekrOmmte  Rohre  mit  einander  ver> 
bunden.  Am  Feuerraum  sind  diese  Rohre  unten  mit  hohlen  Boden- 
stocken  verbunden,  zwischen  denen  der  Rost  liegt.  Der  Kessel  Ist 
geflillt  wesentlich  schwerer  als  ein  gewöhnlicher.  .  v.  B. 

Lokomotiven  auf  der  Ausstellung  in  St.  Louis. 
Eng.  1905. 

S.  311.  Abbfldung  und  Hauptabmessnngen  von  5  Schnellzug, 
und  8  Personenzug*Lokomottven.  S.  334.  Desgl.  von  8  Gdterzug- 
und  einer  Shay*Lokomotive.  S.  615.  Beschreibung  und  Abbildung 
der  3/5  gek.  Lokomotive  der  Pari5-Lyon>Mittelmeer*Babn.    v.  B. 

Wirkung  der  Aufhängung  der  Lokomotiven.  Von 
Herdner.    Rev.  gen.  d.  ehem.   1905.  I.  279. 

,  Untersuchung  der  Wirkungen  verschiedener  Kräfte  und  Kräfte- 
paare bei  verschiedenen  Anordnungen  der  Federaufhängung.    v.  B. 

4/6  gek.  Tenderlokomotive  für  die  grotse  Pariser 
Ringbahn.  Rev.  gen.  d.  ehem.  1905.  5.  S.  312. 
Mit  Abb. 
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Die  Lokomotive  ist  für  die  Beförderung  möglichst  schwerer 
ZOge  bestimmt,  bat  Verbund-Wirkung  in  vier  Zylindern  nach  Bauart 
de  Glehn  und  vorne  ein  Drehgestell.  Heizfläche  182,  Rostflftche 
2,21  qm,  Dienstgewicht  81,2,  Triebachslast  46,6  t,  v.  B. 

2/5  gek.  Vierzylinder  -  Verbund  -  Lokomotive  der 
engl.  Gr.  Nordbahn.    Eng.  1905.  S.  503.  Mit  Abb. 

Nachdem  die  Nordwestbahn  diese  Bauart  aulgegcben,  beginnt 
jetzt  die  Gr.  Nordbahn  damit,  aber  mit  ebenso  ungeeigneten  Zylinder- 
querschnitten, sodaiä  auch  hier  kein  Erfolg  zu  erwarten  ist.    v.  B. 

Ueberhitzer  an  Lokomotiven  der  Belgischen  Staats- 
bahnen.   Eng.  I.  1905,  S.  633  und  II.  S.  56.  Mit  Abb. 

Eine  mit  Schmidfschem  RancbrOhreQ«Ueberhitzer  versehene 
SchneUzug-Lokomotive  ergab  13  pCt.  Kohlen«  und  16  pCt.  Wasser* 
ersparnis,  dazu  gröfsere  Leistungsfthigkeit  Es  werden  weitere 
25  Lokomotiven  verschiedener  Gattung  mit  diesen  Ueberhitzem 
versehen.  Auch  soll  Ueberhitzung  in  Verbindung  mit  Verbundwirkung 
versucht  werden,  wobei  die  Ueberhitzung  versuchsweise  vor  und 
hinter  den  Hochdruckzylindem  stattfinden  liann.  v.  B. 

3/5  gek.  Vierzylinder-Lokomotive  der  franz,  Ost- 
bahn. Lng.  vom  1.  September  1905.  S.  206.  Mit  Abb. 

Aiisf^estelU  in  LQttich  1905.  Bauart  de  Glehn,  Kolben-^chieber 
an  allen  Zylindern.  v.  B. 

6/8  gek«  Doppel-Lokomotive  der  frans.  Nordbahn. 
Rev.  g«n.  d.  ehem.  1905.  S.  120.  Mit  Abb.  u.  Zeichn. 

Verhund'Tender'LokomotIve  mit  zwei  Drehgestellen.  Betriebs- 
gewicht 102  t,  Triebachslast  86  t.  Bestimmt  filr  schwere  Gaterzfige 
auf  Steigungen.  Ausgestdlt  1905  in  Lflttich.  Die  Nordbahn  hat 
schon  vor  langer  Zeit  Lokomotiven  mit  6  parallel  gebgerten  Trieb« 
achsen  versucht,  damals  ohne  Erfolg.  v.  B. 

Les  nouvelles  locomotives  electnques  des  chemins 
de  fer  de  la  Valteline.  (Haute  Italic.)  G^n.  civ. 
vom  22.  Apni  1905.  Bd.  46,  No.  25,  S.  401  und 
£ngg.  News  vom  4.  Mai  1906.  Bd.  53,  No.  18,  S.  461. 
Mit  Abb. 

Die  drei  neuesten  elektrischen  Lokomotiven  der  Veltlincr  Bahn 
weichen  in  ihrer  Anordnung  wesentlich  von  den  frflhei*en  ab.  Sie 
ruhen  auf  drei  gekuppelten  Triebachsen  und  zwei  seitlich  verschieb* 
baren  Laufitchsen.  Jede  Lokomotive  hat  zwei  elektrische  Motoren, 
deren  Achsen  zwischen  den  Triebachsen  freischwebend  gelagert 
sind.  Ihre  Kraft  abertragen  sie  mittels  symmetrischer  Pleuelstangen 
auf  die  Kurbelzapfen  der  mittelsten  Triebachsen.  II — e. 
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Steam  railway  motor  cars  with  detachable  engines. 
Engg.  News  vom  4.  Mai  1905.  Bd.  53,  Ho.  18,  S.  463. 

Während  die  Motorwagen  (dr  englische  Eisenbahnen  bisher  den 
Dampfkessel  und  die  Maschine  in  den  Wagenkasten  eingebaut  er* 
hielten,  wendet  man  sich  jetzt  einer  anderen  Bauart  2U.  Man  stellt 
eine  kleine  vierrädrige  Lokomotive  her,  mit  welcher  das  eine  Ende 
des  Wagenkastens  verbunden  wird  und  von  welcher  es  leicht  wieder 
zu  h'^scn  ist.  Drei  englische  nbnIingescUscbaften  haben  sich 
solche  Wagen  und  Lokomotiven  beschafit.  H — e. 

Wagon  ä  basculement  lateral  et  ä  accouplement 
automatique.  Gen.  civ.  vom  15.  April  1905.  Iki.  46, 
No.24,  S.391.   Mit  Abb. 

Die  ungarische  Gesellschaft  für  den  Bau  von  Maschinen  und 
Wagen  in  Raab  hat  einen  15  Tonnen-Wagon  konstruiert,  «Jessen 
Kasten  durch  Auskippen  nach  den  Seiten  entladen  werden  kann. 
Beschreibung  nach  der  „Zeitschriß  da  Venmti  diutsehtr  Ingimmrt," 

'  H— e. 

A  powerful  singie-phase  electric  locomotive  for 
freight  Service.  Engg.  News  vom  6.  Juli  1905.  Bd.  54, 
No.  1,  S.  16.   Mit  Abb. 

Diese  Lokomotive  ist  die  erbte  WechselsU  oiu-Maschiae,  welche 
für  schweren  Etscnbahndienst  in  Amerika  gebaut  wurde.  Sie  wurde 
hergestellt  von  der  WesUnghoiise  Electric  &  Mfg.  Co.  als  Ausstelltmgs- 
oder  Versuchsmaschine  und  hat  geschleppt  einen  Zug  von  ungefUir 
1200  t  Gesamtgewicht.  H— e. 

Chaudiere  de  locomotive  ä  tubes  d'eau  Systeme 
Robert.  Gen.  civ.  vom  29.  Juli  1905,  Bd.  47,  No.  13, 
S.  209.   Mit  Abb. 

Die  Lokomotivkesscl  mit  Wasserrohren  sind  leichter  von  Kessel- 
stein frei  zu  halten  als  die  Mk-lassischen"  Kessel  mit  Rauchrohren. 
Dies  hat  Herrn  Robert,  Ingenieur  en  chef  der  Algerischen  Bahnen, 
welche  sich  mit  stark  Kesselstein  bildendem  Wasser  bchelfen  müssen, 

veranlafst,  den  hier  tnitgrtcilti  n  Lokomotivkesscl  zu  entwerfen  tmd 
ausführen  zu  lasse  n.  Line  sojrhe  Lokomotive  '-{rhi  jetzt  seit  16 
Monatf^n  m  Gfitf  :  /u-:bi.ltt.nst.  Sie  /icitt  2*^  pCl  nictir  als  fH<"  sonst 
gleich  j^cbuuien  Maschinen  mit  Rauchruhrkesseln,  bei  einer  Kuhlen- 
ersparnis  von  10  pCt.  II--e. 

A  Prench  locomotive  with  water-tube  boiler.  Kugg. 

News  vom  15.  Juni  1905.  Bd.  53,  No.  24,  S.  629. 
Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  Aufsatzes  von  Saussol  in  der  „Jßevtte  getUrole 
dtt  rhemins  de  /er.**  H — e. 
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Steam  motor  car  for  tfaa  Glasgow  aod  Soutb- Western 
RaÜway.  Engg.  News  vom  20.  Juli  1005.  Bd.  54, 
No,  3,  S.  57.  Mit  Abb. 

In  der  Nummer  vom  4.  Mai  berichteten  „Engineerififf  Ihw^* 
ober  dieEmfithrung  von  Dampfmotorwagen  mit  abtrennbarer  MBSdiine 
auf  britisdien  ESsenbahDen.  Jetzt  bringt  die  Zeitadkrift  von  einem 
dieser  Wagen  Abbildung  und  Beschreibung.  Der  Wagen  hat  SitzplAtze 
fitr  50  Reisende;  der  Wagenkasten  ruht  mit  einem  Ende  auf  einem 
zweiachsigen  Drehgestell,  mit  dem  anderen  auf  dem  Hinterteil  der 
Lokomotive.    Diese  ist  eine  zweiachsige  gekuppelte  Tender-Maschine. 

c. 

Performance  of  the  Baltimore  &  Ohio  Ry's  Mallet 

Compound  locomolive  in  Service.  Engg.  News 
vom  15.  Juni  1905.  Bd.  53,  No.  24,  S.  630.   Mit  Abb. 

Diese  Lokomotive,  welche  in  der  Weltausstellung  zu  St.  Louis 
so  viel  Aufsehen  erregte,  ist  jetzt  mehr  als  fQnf  Monate  im  Dienst 
gewesen.  Ueber  ihre  im  ganzen  durchaus  befriedigenden  Leistungen 
werden  auf  Grund  amUicben  Materials  nähere  Mitteilungen  gemacht. 

H— e. 

Der  Gebrauch  des  Lokomotiv-Sandstreuers.  Vom 
Reg.-Baumeister  Hans  A.  Martens.  Ztg.  D.  £.-V. 
1905.  S.  781. 

Diesem  Ausrüstungsteil  der  Lokomotive,  dem  auf  den  Eisen- 
bahnen des  Festlandes  nicht  immer  die  gebührende  Aufmerksamkeit 
nach  Unterhaltung  und  Anwendung  geschenkt  wird,  ist  eine  längere 
eingehende  Besprechung  gewidmet.  Fl. 

Wagen  mit  erhöhter  Tragfähigkeit.  Ztg.  D.  E.-V. 
IsBö.  S.641--642. 

Hinweis  auf  den  neuesten  Stand  der  Angelegenheit  betr.  die 
Beschaffung  oben  angegebener  Wagen  in  den  drei  grofsen  aufser- 
deutschen  Eisenbahnländern:  den  Vereüiigten  Staaten,  in  England 
und  in  Frankreich.  Daran  werden  Betrachtangen  geknOpft  über  die 
Bedeutung  der  in  den  nächsten  Monaten  zu  erwartenden  deutschen 
Betriebsmittetgemeinschaft.  FI. 

Rauchverminderungsvorrichtung,  System  Staby.  Ztg. 
D.  E,-V.  1905.  S.  517.  • 

Ein  Teil  der  von  der  Hannoverschen  Maschinenbau-Aktiengesell. 
schalt  zu  liefernden  neuen  preufsischen  2/5  gek.  Schnellzuglokomotiven 
soll  angeblich  mit  dieser  Vorrichtimg  versehen  werden.  Eine  kurze 
Erörterung  ist  ihr  gewidmet.  FL 

Die  Beleuchtung  der  Eisenbalinzüge  in  Amerika. 
Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  839. 
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Man  hat  in  Amerika  flir  die  Zugbeleuchtung  Kerzen,  OeÜampen, 
karburterte  Luft,  gepre&tes  Steinkohlengas,  gepre&tes  Fettgas, 
Elektrizität  und  Azetylengas  benutzt.  Ueber  alle  diese  Beleuchtungs* 
arten  .wird  mehr  oder  weniger  kurz  berichtet.  Bestimmte  Schlosse 
bezgl.  ihrer  Kosten  lassen  sich  aber  erst  nach  genaueren  Versuchs- 
ergebnissen ziehen.  Kerzen  und  Oellampen  kommen  heut  nicht  mehr 
in  Frage.  Fl. 

Versuche  mit  Lokomotiven  in  St.  Louis.    Transp.  & 

Railr.  üaz.  vom  21.  April  1905.    S.  317  u.  322. 

Es  wird  ein  Bericht  der  Pcnnsylvaiiia-Bahn  Ober  diese  Versuche 
veröticnüicht.  Weitere  Berichte  sollen  nicht  erscheinen,  vielmehr 
soll  das  gesamte  Material  später  in  Buchform  veröftentlicht  werden. 

D. 

Ueber  die  Kuppelung  elektrischer  Leitungen  zwischen 
den  Fahrzeugen  der  Vollbahnen«  Vom  Ingenieur 
A.  Mykisch.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56,  Heft  10, 
S.  191.   Mit  Abb. 

Besprechung  verschiedener  elektrischer  Verbindungsarten  der 
elektrischen  Leitungoi  bei  Eisenbahnzflgen.  B. 

Kippwagen  von  15  t  Tragfähigkeit.    Ztschr.  d.  Ing. 

1905.  Nü.  13,  S.  501.    Mit  Abb. 

Bcschreibiinf?  eines  von  der  Ungarischen  Waggon-  und  Maschinen- 
fabrik in  Raab  gebauten  Kippwagens  für  Schotter-  oder  Sand- 
beförderung auf  Eisenbahnen.  Der  Wagenkasten  Iiat  eine  Ladelläclie 
von  2,7X0  qin  und  ist  an  den  beiden  i.aiigsseitcn  durch  je  4  Türen 
abgeschlossen,  die  um  ihre  oberen  Kanten  drelibar  sind.  B. 

Die  neueren  Einrichtungen  der  elektrischen  Be- 
leuchtung einiger  D-Züge  der  Preufsischen  Staats- 
bahnverwaltung. Von  Oberiiig.  Dr.  Max  Büttner. 
Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56,  Heft  10,  S.  182;  Heft  11, 
S.  206;  Heft  12,  S.  231.    Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  Dtrulscher  Masriiineis-Ingcnienre 
gehaltenen  Vortrages  Ober  die  beiden  gegenwältig  im  Gebrauch  be- 
findlichen elektrischen  Heleuchtungsarten  für  D-Züge.  B. 

,    IV.  Betrieb  und  l' er  kehr;  auch  elcktthchfr  Zugbetrieb. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Eisenbahn  Liverpool  — 
Southport— Crossens.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  Ö93.  ff. 

Mit  Abb. 

Die  Einführung  dieses  Betriebes,  für  den  die  Verliiiltnissc  auf 
dieser  längs  der  irischen  See  führenden  Eisenbahn  ungemein  günstig 
liegen  (rt:ger  Personenverkehr,  wenig  Güterverkehr,  geringer 
Stationsabstand,  günstige  Streckenverhfiltnisse)  wird  von  dem  zeitigen 
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technischen  Attache«  der  Deutschen  Botschaft  in  London  eingehend 
besprochen.  FU 

Fahrten  ofane  LokomotivwecliseL    Ztg.  D.  E.-V. 
1905.  S.  660. 

Lange  Strecken  ohne  Aufenthalt  zu  durchfahren,  hat  man  in 
England  und  Amerika  bereits  in  gröfserem  Um&nge  mit  Erfolg 
durchgefilhrti  und  twar  mit  Ramsbottom'achen  Sch<^fkanAlen  auf 
der  betr.  Strecke.  Auf  den  preulsischen  Eiaenbahnen  werden 
neuerdings  Wasserkrane  aufgestellt,  die  in  Verbindung  mit  einer 
Vergröfseriing  der  Drehscheiben  die  Ergänzung  des  Bedarfes  an 
Wasser  in  den  Tendern  in  Bezug  auf  die  Quantität  und  den  Zeit» 
bedarf  voraussichtlich  bei  weitem  vorteilhafter  als  bisher  gestalten 
werden.  Diese  Anordnung-  soll  hier  mit  der  Verwendung  von 
Sch("»pl"kanälcn  versuchsweise  in  Vergleich  gezogen  werden  \^rm 
Erfolg  dieses  Versuches  darf  man  mit  Spannung  entgegensehen. 

FJ. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  deutschen  Eisenbahnen* 
Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  753. 

Diese  ist  bezgl.  folgender  BahnzQge  in  nachstehend  A  und  B 
zusammengestellt. 

A.  Die  Bahnstlge  auf  Strecken  von  60  km  Länge,  welche  ohne 
Anhalten  unterwegs  mit  70  Kilometer  und  mehr  Geschwindigkeit 

in  der  Stunde  befördert  werden. 

B.  Die  BahnzOge,  welche  Strecken  von  100  km  Länge  und 
dardber  ohne  Anhalten  unterwegs  zu  durchfahren  haben.  Fl. 

Zur  Ent Wickelung  der  zeichnerischen  Fahrpläne. 
Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  659. 

Das  Reichseisenbahnamt  hat,  um  diese  Entvvickclung  möglichst 
einheitlich  zu  gestalten,  im  Jalirc  1901  eine  Anleitung  zur  An- 
fertigung dieser  Fahrplane  gegeben. 

In  einer  länj3:eren  Auseinandersetzung^  wird  nun  dargeleg-t,  dafs 
viele  Antraben  in  den  nach  dieser  Anleitung  ant^efertigten  Fahr- 
plänen m  recht  losem  Zusammenhange  zu  ihrer  eigentliciicn  Zweck- 
bestimmung stehen,  und  tials  es  duch  möglich  und  zweckmäfsig 
wäre,  einen  anderen  j^roisen  Teil  der  Ansraben  nach  Form  und 
Umtang-  zu  vereinheitlichen.  Eine  Anregung  hierzu  soll  damit 
gegeben  werden.  ,  Fl. 

Die  Einrichtung  des  Staatsbahnbetriebes  in  Italien. 
Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  738. 

Diese  erfolgte  durch  einen  am  15.  Juni  d.  J.  gezeichneten 
königlichen  Erlafs,  dessen  Uebersetzung  wiedergegeben  ist.  Fl. 
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Das  Reisen  auf  den  Eisenbahnen  Javas.  Vom 
Regierungsbaumeister  E.  Giese.  Ztg.  D.  E.-V,  1905. 
S.545.  Mit  Abb. 

Eingehende  ErOrtening  auf  Grund  persAnlicher  Erlebnisse,  die 
zu  dem  Schlufsurteil  gelangt,  dafs  die  ganze  Art  dieses  Reisens 

derjenigen  entspricht,  die  wir  auf  Nebenbahnen  zu  finden  gewohnt 
sind.  Die  dortigen  Kiscnbahnen  werden  jedoch  den  eigenartigen 
Anforderungen  des  Klimas  nicht  so  gerecht,  wie  z.  B.  die  englischen 
Bahnen  in  Indien.  FL 

Die  Unterbringung  und  Verpflegung  des  Personals 
derwürttembergischeaStaatsbatiaen  in  denDienst- 
und  Arbeitspausen.    Ztg.  D.  E.-V.   1905.   S.  799. 

Die  zuständiije  (jcneraldircktion  hat  hierübet'  eine  besondere 
Verfügung  erlassen,  die  eingehend  wiedergegeben  ist.  FL 

Sciinelligkeitswettbewerb  zwischen  amerikanischen 
Eisenbahnen.   Ztg.  d.  D,' E.-V.  1905.  S.  985. 

Es  haiulek  sirli  um  eine  nicht  unerhebliche  Verringerung  der 
Reisezeit  /wischen  New  Yurk  und  Chicago,  wo  die  Pennsylvania- 
bahn einen  Expreiszug  eingestellt  hat,  der  die  904  engL  Meilen 
lange  Strecke  in  20  Stunden  durcheilte.  Dimr  Zug  liefs  die  grofee 
KonlLurrentin,  die  New  Yorker  Zentralbahn  nicht  ruhen,  audi  sie 
stellte  einen  Zug  ein,  der  auf  ihi^r  Strecke  959,15  Meilen  betrug 
und  sie  gleichfalls  In  20  Stunden  bewältigte.  Eine  weitere  Er- 
Hiäfsigung  der  Reisezeit  um  2  Stunden  kOndigt  vom  I.  Juni  d.  J. 
ab  die  Pennsylvania  an,  und  die  New  Yorker  Zentralbahn  will  es 
ihr  vom  1.  Juli  1905  ab  nachmachen.  An  diese  Tatsache  sind 
nftherc  interessante  Betrachtungen  geknQpft,  bei  denen  auf  die  der 
Geschichte  angehörenden  Versuchsfahrten  auf  der  Militärbahn 
Rlarienfelde — Zossen  im  Jahre  1903  und  die  damals  erzielten 
Geschwindigkeiten  bis  zu  210  km  in  der  Stunde  hingewiesen  ist. 
Man  mflsse  gewärtig  sein,  dafs  das,  was  in  Deutschland  bisher 
nur  Versuch  blieb,  in  Amerika  in  die  Praxis  des  Dienstes  um* 
gesetzt  werden  wflrde.  FL 

Bildliche  Darstellung  des  Laufes  der  Güterwagen. 

Von  J.  Ii  ansen ,  Ei'senbahn-ßau-  und  Betriebsinspektor 
in  Berlin.  Ztg.  I).  K.-V.  1905.  S.  973.   Mit  Abb. 

Für  Diaaciie  Zweck«:  des  Betriebes  ist  eine  eingehendere 
Kcuulnis  des  Wagenuniiaules  und  der  \Vai;cnuusiiul/.ung  erwfmscht, 
als  die  örtliche  Beobachtung  sie  zu  bieten  vermag.  In  derartigen 
Füllen  ist  die  bildliche  Darstellung  des  Laufes  der  emzelnen  Wagen 
nach  Art  der  in  der  obigen  Denkschrift  verdeutlichten  Abbildungen 
recht  vorteilhaft.  Fl. 
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Verwendung  von  Starkströmen  im  Eisenbahn- 
betrieb. Von  Ingenieur  Adolf  Prasch.  Ztg.  D.  £.-V. 
1905.  S.905. 

Zweck  dieser  Mitteilung  ist,  eine  Anr^ping  zur  stärkeren  Aus> 
nutzung  elektrischer  Starkströme  im  Betriebe  der  Dampfeiscubahnen 
zu  geben  und  das  Verwendungsgebiet  kurz  zu  skizzieren.  Ferner 
wird  zu  einem  eingehenden  Studium  aller  hiermit  in  Verbindung 
stehenden  Fragen  angefordert.  Fl« 

Die  Probe-  und  Wettfahrten  der  New  Yorker 
Zentralbahn  behufi  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes.   Von  W.  Berdrow.  Ztg.D.E.-V.  1905. 

5.  797. 

Nur  der  Tefl  des  zukflnitigen  Betriebes,  bei  welchem  die  Fem- 
zOge  durch  elektrische  Lokomotiven  angetrieben  werden  sollen,  die 
demnadi  ndt  den  neuesten  schweren  Dampflokomotiven  der  Zentral« 
bahn  m  Wettbewerb  zu  treten  haben,  ist  eingehend  betrachtet 

worden  Durch  diesen  Wettbewerb  ist  die  unumstOfsliche  Tatsache 
bewiesen,  dafs  die  Leistungsfähigkeit  der  berühmten  amerikanisclien 
Ricsenlokomotiven  mit  ihren  gewaltigen  Gröiaen*  und  Gewichts* 
Verhältnissen  keineswegs  im  Einklang  steht.  FL 

Rückkehr  zum  Dampfbetrieb  auf  der  bisher  elektrisch 
betriebenen  Strecke  Hartford— Bristol  der  New 
York>  New  Häven  &  Hartford  Railroad.  Transport 

6.  Railr.  Gaz,  vom  7.  April  1905.  S.  273. 

Der  elektrische  Betrieb  hat  gute  Ergebnisse  geliefert,  doch 
kehrt  man  wegen  beträchtlicher  Steigerung  des  Goterverkehrs  zum 
Dampfbetrieb  zurück.  Die  Frage,  ob  nicht  beide  Betriebsarten 
neben  einander  bestehen  könnten^  ist  in  der  kurzen  Notiz  nicht 
beantwortet  D, 

Zwei  ünfllle  auf  der  New  Yorker  Untergrundbahn. 
Transport  &  Railr.  Gaz.  vom  21.  April  1905.  S.  173E, 
318  und  329. 

Der  erste  der  beiden  in  letzter  Zeit  vorgekommenen  Unfälle 
war  ein  Zusammenstofs,  wobei  ein  zwischen  zwei  Stahlwas^en  ein- 
geschalteter hölzerner  Wagen  zertrOmmcrt  wurde,  wiihreud  die 
Stahlwagen  fast  unbeschädipft  blieben.  Im  zweiten  Falle  entgleiste 
ein  Leerzug,  der  vorn  und  hinten  einen  Staiilwagen  und  dazwischen 
5  hölzerne  Wagen  führte.  Durch  Kurzschlufs  entstand  ein  Feuer, 
das  die  n^t  aUen  möglichen  Feuerachutzmitteln  ausgerasteten 
hölzernen  Wagen  vOUig  zerstörte,  während  die  Stahlwagen  trotz 
der  aufserordendicb  grofsen  Hitze,  die  alle  Alumininm-Ausrflstungs* 
stocke  im  Innern  der  Wagen  schmolz  und  das  Tunnelmauerwerk 
zerstörte,  im  wesentlichen  wiederum  unbeschädigt  blieben.  Ab* 
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bfldung«n  des  Höh-  und  Stahlwagens  nach  dem  Brande  sind  bei« 
gegeben.  D. 

Moyens  de  combattre  la  poussiere  sur  les  routes. 
Gen.  civ.  vom  24.  Juni  1905.  Bd.  41,  No.  S,  S.  121.  Mit 
Abb. 

Seit  dem  zahlreichen  Auftreten  der  Automobil-Fuhrwerke  er- 
fordert die  Bekämpfung  des  ötaubes  auf  den  Chausseen  Frankreichs, 
namentlich  an  der  Mittelmeerkflste  bisher  ungeahnte  Anstrengungen 
und  Kosten.  Besprengung  mit  Waaaer,  mit  Lösungen  bituminöser 
Oele  in  Wasser  und  Tränkungen  der  Fahrbahn  mit  Goudron  kommen 
in  Frage.  Die  Strafsenbahn  Nizza— Mentone  hat  elektrisch  auf  dem 
Gleise  bewegte  Sprengwagen  in  Tätigkeit  gesetzt.  H — e. 

Light  electric  railways  bv  James  R.  Cravath.  Kngg. 
News  vom  29.  Juni  1905.  Bd.53,  No.26,  S.  576.  Mit  Abb. 

In  einem  Vortrage  vom  23.  Mai  1905  erörtert  einer  der 
Herausgeber  des  „Sireit  RaUway  youmaP*  in  Chicago  den  ver- 
hältnismäfsig  geringen  Fortschritt  des  Baues  elektrischer  Strafsen- 
tuihnen  in  den  Staaten  westlich  von  Indiana.  Er  glatibt,  dafs  u.  a. 
durch  die  Anwendung  einer  schmalt*ren  Spur  Abhülfe  geschafll 
werden  könne.    Er  schlägt  ein  Spurmafs  von  rd.  70  cm  vor. 

H  -e. 

Railway  water  Service.  Engg.  News  vom  30.März  1905. 

Bd.  53,  No.  13,  S.  332. 

Die  Zahl  der  amerikanischen  Bahnen,  Welche  Vorrichtungen 
zum  Weichmachen  des  i-okomotiv-Speisewasscrs  haben,  ist  auf  etwa 
40  gestiegen.  D<  r  Nutzen  des  Verfahrens  wird  an  einigen  Bei- 
spielen nachgewiesen.  H — e. 

Le  Service  des  iocomotives  en  Amerique.  Gen.  civ. 
vom  25,  März  1905.  Bd.  46,  No.  21,  S.  341. 

Die  Lokoniutiven  werden  in  Anu  iika  in  der  ke^'cl  doppelt 
besetzt.  Der  Fahrdienst  ist  \(jllst;indig  von  dein  .Schuppendienst 
getrciiat.  Diese  Urganibution,  vvelclie  nacli  dem  „Organ^'  naher 
beschrieben  wird,  empfiehlt  sich  für  den  Fall  lebhaften  Betriebes. 

H— e. 

The  use  ol  superheated  steam  on  locomotiveü  by 
H.  H.  Vaugham.  M.  Am.  Soc.  M.  £.  Engg.  News 
vom  22.  Juni  1905.  Bd.  53,  No.  25,  S.  652.  Mit  Abb. 

Vortrag  gehalten  bei  der  Jahreszusaramenkunft  der  American 
Ry  Master  Mechanics'  Association  in  New  York  am  14.  bis 
16.  Juni  1905. 

Der  Vortragende  hat  die  Oberleitung  der  Zugkraft  auf  der 
*  Canadian  Paciiic*Eisenbabn.  H — e. 
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Zusammenstellung  der  Reifenabnutzung  an  Loko- 
motiven mit  innen  und  aufsen  liegenden  Zylindern. 
Von  O.Busse,  Eisenb.-Direktor  in  Kopenhagen.  Org. 
1905.  S.  154. 

Die  Ergebnisse  lassen  die  Bauart  mit  innen  liegenden  Zylindern 
sehr  empfehlenswert  erscheinen.  Sr. 

Die  Wasserabgabe  an  Schnellzug-Lokomotiven.  Von 
Zimmermann,  Masch.-lnsp.  in  Karlsruhe.  Org.  1 905. 
S.  120. 

Schhifs  der  Abhandhing  von  S.  99.  Sr. 

Ueber  das  Verschieben  und  Ordnen  von  Grüterzügen. 
Von  Jacobi,  Geh.  Baurat  in  Kassel.  Org.  1905.  S.  156. 

Unter  Zugrundelegung  der  VerbSltnisse  im  Kasseler  Direktions- 
bezirk wird  besprochen,  wo  und  in  welchen  Gruppen  die  Wagen 
zweckmAfsig  zu  ordnen  sind,  wie  viel  Zeit  dadurch  beansprucht 
wird  usw.     Hit  Reckt   wird    darauf  hingewiesen,    dals  eine  gute 

Rangifrordnung  wesentliche  Voraussetzung  sc!  für  eine  zwcckmäfsige 
Anlage  der  Bahnhöfe  sowie  für  die  voneilhafte  Gestaltung  der 
Fahrpläne.  Sr. 

Ueber  die  Berechnung  der  Belastungen  von  Loko* 

motiven  und  die  Bestimmung  der  Fahrzeiten  im 
täglichen  Betriebe.  Von  O.  1  Wisse,  Kgi.  Eisenb.- 
Direktor  in  Kopenhagen.  Org.  1905.  S.  123. 

Die  Bcr€chnun;i:<"n  beruhen  aut  tlcr  Bcstimiinirif:  der  I.eisUuiL's- 
fähif^keit  der  Lokomotive  nach  der  Verdaniplungstähigki  it  der  Ki  s-^el 
und  der  mit  veränderlichem  Füllungsgrade  wechselnden  Masciiinen- 
leistung,  andrerseits  auf  der  Bestimmung  des  ganzen  Zu^widrr- 
standes.  Die  Berechnungen  haben  bei  den  dänischen  Staatsbahncu 
eine  gute  und  sparsame  Ausnutzung  der  Lokomotiven  ermöglicht.  Sr. 

Die  Berechnung  der  Fahrzeiten  von  Personen-  und 

Schnellzügen.  Von  v.  Borries,  Geh.  Kegieningsrat, 

Prof.  in  Berlin.  Org.  1905.  S.  149  u.  180. 

Die  zvveckmalsigste  Ausnutzunu:  der  Lokomotivkratt,  die 
Leistungsfähigkeil  <ler  I.okoniüli\ en,  der  Bewet^nngswiderstand  der 
Züge,  die  Grundgesa^-hwindigkeit  und  Belnebslänge,  die  Slrcekcu. 
zuschlage  zur  Bestimmung  der  ßetriebslängen  und  die  (.len/.en  der 
Streekenzuschläsre  sind  behandelt,  eine  Anwendung  zur  Bereclinung 
der  Betriebslängen  gegeben  usw.  Die  Abhandlung  darf  als  eine 
sehr  schätzbare  und  dankenswerte  Arbeit  bezeichnet  werden.  Sr. 

Betriebskosten   auf  Verschiebebahnböfen.  Oestr. 

Wschrft.  f.  öti.  Bdst.  1905.  S.  514. 

Besprechung  der  gleiciibenannten  Abhandlung  Uders  im  t^Archiv 
für  Etsenbalmwesi»**.    1905.  Kr. 
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Die  Gefahr  des  Sturmwindes  im  Eisenbahnverkebr. 

Oestr.  W'schft.  f.  ö^W  Hdst.  1905.  5.  382. 

Der  Autsatz  behandelt  durch  Sturm  verursachte  Unfälle.  Kr. 

Bildliche  Darstellung  des  Wagenbestandes  auf  End- 
und  Uebergangstationen.  ZentralbL  d.  Bauvemr. 
1906.  S.  306. 

Verfasser  glaubt  durch  diese  Darstellungen  eine  bessere  Ueber« 
wachung  des  Wagendienstes  und  damit  eine  Verbesserung  des 
Wagenumlaufs  erzielen  zu  können.  Kr. 

Triebwagen  oder  Lokomotive?  Vom  Eisenb.-Bauinsp. 
Guillcrv  in  Köln.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  1, 
S.  9;  Heit  4.  S.  69;  I  left  5,  S.  91. 

Verfasser  erörtert  die  Frage,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die 
Wirtschaftlichkeit  sehr  eingehend  und  kommt  zu  dem  Schlufs,  dafs 
diese  Fra^e  woh!  in  jedem  einzelnen  Fall  besonders  erwogen 
werden  mOsse,  da  für  ihir  1  Intst-lieidunt:  stets  die  besonderen  Um- 
stände und  Verhältnisse  mafägebcnd  sein  würden.  B. 

V.  W&kstattsbeiruö,  I^a/t-  und  Arbeitsmaschuun, 

The  Journal  of  the  Franklin  Institute.  Philadelphia. 
1904.  Novembernummer» 

Bringt  eine  Ungere  Diskussion  aber  die  Verwendung  von 
Elektromotoren  beim  Antrieb  von  Werkzeugmascbinen.  Pf. 

Das  Dampfturbinen-Kraftwerk  St.  Quen.  Von  Ludwig 
Troske,  Hannover.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  13, 
S.  51 1  und  No.  14,  S.  570.  Mit  Abb. 

Beschreibung   der   grofscn   im   Norden  von  Paris  gelegenen 

Anlasse  -  auch  U.sine  de  St.  Deni'?  f^enannt  — ,  welche  den  nord- 
westlichen Bezirk  dch  I'ariser  Sta<ilbalitinetzes  mit  Energie  zw  ver- 
sorgen hat.  rharaktcn3tisi.Ii  ist  die  ausschürlsüchc  Vcrwendiing 
von  Dami^ltuibinen  für  <leii  Antrieb  der  Dreiistronierzeugcr  von  je 
6000  KW  oder  fast  10  000  PS  Höchstleistung,  Die  Gesamtanlage 
ist  auf  4üOüü  K  W  berechnet.  .  B. 

Der  mechanische  Wirkungsgrad  und  die  indizierte 
Leistung  der  Gasmaschine.  Ztschr.  d.  Ing.  19(fö. 
No.  13,  S.  517. 

Der  in  No.  8  erschienene  Aufsatz  des  Prof.  A.  Riedler  ist  die 
Veranlassung  zu  weiteren  Auslassungen  des  Prof.  A.  Stodola  in 
Zürich,  von  R.  .Schettler,  Prof.  Fugen  Meyer,  Ilr.»3"9.  Fhrhardt 
und  A.  Wagner,  Danzig,  üb<  r  diesen  Gegenstand;  jede  wieder  mit 
einer  Entgegnung  des  Prof.  Riedler.  B. 
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Abstufungstafel  für  Dampfturbinen.  Von  Donät 
Bänki.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  12,  S.  477. 

Theoretische  Abhandlung  aber  die  indizierten  Wiricungsgrade 
der  reinen  DruclLturbinen,  der  Dnicktnrbinen  mit  Geschwindtgketts. 
atufen,  der  Dm^turbfaien  mit  Verwortung  der  Aaatrittageschwindig- 
keit  in  der  nächsten  Druckstiife,  der  EtnselgeflUle  und  Stufenzahl, 
sowie  der  effektiven  Wirkungsgrade.  B. 

Die  Organisation  und  Arbeitsmethoden  eines  moder- 
nen industriellen  Werkes.  Von  Nüscheler.  Glasers 
Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  4,  S.  61. 

Mitteilung  der  Arbcitsiucihüiicn  der  grofsen  Baldwin'äclien 
Lokomotiv-Fabrik  in  Philadelphia,  welche  etwa  15500  Arbeiter  be- 
schäftigt. Diese  groise  Zahl  Arbeiter  ist  auf  20  versdiiedene  Departe- 
ments mit  je  einem  Werkmeister  verteilt,  über  denen  4  Betriebs* 
ingenieure  stehen;  an  der  Spitze  der  Fabrik  steht  ein  Betriebachef. 
Es  wird  dann  eingehender  Uber  das  Kontrakter-Lohnsystera  und  den 
Stücklohn  und  die  Behandlung  der  «Praktitumten*,  d.  b.  der  jungen 
Leute  berichteti  welche  in  den  Betrieb  eintreten.  Dieselben  werden 
je  nach  ihrer  Schulbildung  in  3  Klassen  eingeteilt  und  müssen  eine 
2 — 4jflhrige  Lehrzeit  durchmachen.  B. 

Ueber  freigehende  Pumpenventile.  Von  i^rof.  L. 
Klein,  Hannover.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  12,S.485; 
No.  15,  S.  618.  Mit  Abb. 

Mitteilung  über  die  in  der  Wasser- Versuchsanstalt  des  Inixciiieur- 
laboratoriuins  der  Technischen  Hochschule  in  dieser  Richtung  aus- 
geführten  Versuche.  B. 

Vf.  Boih,  Betriebs'  und  fVerksüUts^Afaieriaäetf  und 
Pril/ungsmasehmen, 

Zur  Kenntnis  der  Streckgrenze,  Von  C.Bach.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.  Nü.  15,  S.  615. 

Verlasscr  weist  bezugnehmend  aut  seine  Hcsprechung  (Jahrg. 
1904,  S.  1040)  darauf  hin,  dals  bei  der  Erscheinung  des  Streckens 
im  allgemeinen  eine  obere  und  eine  untere  Sireckgrenze  zu  unter- 
scheiden sei.  Als  obere  Streckgrenze  wird  diejenige  Spannung  be- 
zeichnet, bei  welcher  das  Strecken  beginnt,  und  als  untere  Streck- 
grenze die  kleinste  Spannung,  auf  weiche  die  Belastung  wAbrend 
des  Streckens  sinkt  Bei  den  ausgeführten  und  nfiher  beschriebenen 
Versuchen  erwies  sich  die  Streckgrenze,  insbesondere  der  Wert 
der  oberen,  stark  abhAngig  von  der  Quersclmittsform.  Diese  Ab* 
hängjgfceit  besteht  auch  in  bezug  auf  die  Zugfestigkeit,  wenn  auch 
in  geringerem  Mafse,  wibrend  in  neuerer  Zeit  der  H<^e  der  Streck- 
grenze mehrfach  eine  gröiser^  Bedeutung,  namentlich  auch  in  Hinsidit 
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aiil  die  Gröfse  der  xulftftsigen  Anstrengung  des  Materials,  zuerkannt 
wird.  B. 

Wftrmedurchgangsversuche  mit  dem  DampfQber- 

hitzer  von  Heizmann.  Von  O.  Bern  er.  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  No.  12,  S.461  und  No.  14,  S.  564.  Mit  Abb. 

Das  wesentlich  Neue  an  dem  Heizmann'schen  Dampfiiberhitxer 
ist  die  Verwendung  sehr  kurzer  Rohre.    Die  Winde,  in  denen  die 

Rohre  befestigt  sind,  liegen  sehr  nahe  beisammen;  der  Ueberhitzcr 
gewinnt  dadurch  äufseriich  das  Bild  einer  Platte.  Durch  diese 
Plattenform  wird  die  Raucbgas-  und  DampffQhrung  in  einer  Weise 
begünstigt,  dafs  beide  auch  mit  DampfrohrOberhitzern  wohl  kaum 
besser  verwirklicht  werden  können.  Das  Ergebnifs  der  Versuche 
ist  in  zwei  Tabellen  und  auf  graphischen  Tafeln  dargestellt.  B. 

Die  |rraphische  Ermittelung  des  Schwungrad- 
gewicfatea,  ein  Beitrag  zur  graphischen  Dynamik. 

Von  Prof.  F.  Wittenbauer.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  12,  S.  471. 

Verfasser  schlägst  bezugnehmend  auf  eine  von  ihm  in  der  „Zitt" 
sehrift  für  Mathematik   und  Fhysik^'   veröffentlichte  Abhandlung 
Graphische  Dynamik   der  Getriebe"    ein  VetTahron   vor,  welches 
ermöglichen  soll,  auch  das  Schwungradgewicht  graphisch  zu  ermitt«  In. 

B. 

Untersuchungen  an  der  Heusinger-Steuerung.  Von 
Dipl-Ing.  W.  Pfitzner.  Ztschr.  d,  Ing.  1905.  No.  12, 
S.  4SI. 

Die  mitgeteilten  Untersuchungen  der  lleusingcr-bteuciuiig  ver- 
folgen den  Zweck,  dem  Entwurf  auf  dem  Papier,  in  handlichem 
Ma&stab,  eine  solche  Sicherb«t  zu  gdien,  dafa  eine  Nachprüfung  an 
einem  Modell  fortfidlen  kann.  B. 

Auf  Zug  beanspruchte  Indikatorfedern.  Von 
R.  Schwirle  US,  Charlottenburg.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 

No.  12,  S.  487. 

Verfasser  weist  auf  die  Naeiiteile  bei  Verwendung  von  Druck- 
federn hin  und  macht  Mitteilungen  über  die  von  ihm  hei  der 
physikalisch-techtiiselien  Reichsanstalt  mit  Staus-Indikatoren  bei  Ver- 
wendung von  Druck-  und  Zugfedern  angestellten  Versuche  und  deren 
Ergebnisse.  B. 

Verwendung  von  Altmaterial  zu  Neubauten.  Ztg. 
D.  E..V.  1905.  S.  669.   Mit  Abb. 

Kurse  Anweisung  zur  möglichst  ausgiebigen  und  wirtschafUichen 
Verwendung  verschiedener  Altmaterialien  —  Schienen,  Schwellen, 
Siederohre  usw.  -  -,  um  zu  Ersparnissen  bei  der  Bahnunterhaltung 
anzuregen.  Fl* 
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VIL  Sichenmgsaniiigen:  Ttü^qfikie,  SipuUmsfn, 

SUÜwerke, 

Einfliifs  der  SteUung  des  Doppeldrahtzug-Spaon- 
werkes  auf  Weiebenriegel  mit  Wendegetrieben. 
Ztg.  D.  E..V.  1905.  S.  493. 

Dieser  Einfluis  ist  nadi  einer  tn  der  Beq»rechuiig  des  Werkes 
«Die  medunisdienSiclieniiigsstellwerke  im  Betriebe  der  vereinigten 
preufsiscb-hessisciien  Staatsbahnen*,  von  Reg.«  und  Baurat  Scheibner 
enthaltenen  Bemerkung  (siehe  No.  20  der  „Zattmg  des  VerHm 
deutsektr  Eumhahf  Venot^hutgetif*  1905,  S.  SlO«  Schlttfs  des  2.  Ab* 
sattes)  anscheinend  nkht  allgemein  l>elEannt,  es  ist  daher  hierttber 
eine  eingehende  Auseinandersetzung  gegeben.  Fl. 

Streckenblockstation.  Bauart  Zimmermann  &  Biich- 
loh,  Berlin.  Glasers  Ann.  1905.  Bd. 57,  Heft 4,  S.  64. 
Mit  4  Abb. 

BcschrcibuMf^  eiiu  r  von  der  genannten  Firma  in  St.  Louis  aus- 
gestellten Blockierungs-Aniage.  B. 

Die  betriebstechnischen  Grundzüge  für  die  An- 
ordnung der  AuTsenverriegelungen.  Voih  Reg.- 
Baumeister  Alfons  Blum  in  Heidelberg.  Ztg,  D. 
E.-V.  1905.  S.  821.  Mit  Abb. 

Eingehende  lehrreiche  Erörterung  Ober  diesen  Gegenstand.  Fl. 

Weiteres  über  Blocksperren.  Ztg.  D.  E.-V.  1905. 
S.  877  und  893.   Mit  Abb. 

Zur  Ergänzung  der  Ausfiüirungen  «Ueber  Blocksperren*  in  den 
No.  62, 63  und  64,  Jahtgang  1904,  der  n^^ung  dt*  Vtrtmt  dmtsehir 

Eisenhahn-  Verwaltungen'^  sind  noch  einige  Einzelfragen  erörtert  und 
bestimmte  SonderßÜle  besprochen  worden,  die  bei  der  Strecken- 

blockung  vorl-'MTini.  n,  und  zwar  im  Anschlnl-  un  die  ebenda 
schematisch  dargLstelHe  Bauart  der  Sperren.  Dabei  ist  für  alle 
Haiipttcilc  der  Spci  rcn  die  glcichr  Cnindform  voransf^csc  tzt.  Ftwaiifc 
Abweichungen  der  skizzenhaften  Darstellungen  haben  daher  in  dieser 
Hinsicht  keine  Bedeutung.  Fl. 

Die  Zugäiciierung  bei  Störungen  in  der  st^ibsttätigen 
Rttckfallvbrrichtung  des  elektrischen  Strecken- 
,  blocks.  Ztg.  D.  £.<V.  1905.  S.  1003. 

Bei  derartigen  Störungen  hilfl  man  sich  meiätens  durch  Ein- 
führung des  Zugmeldeverfahrens  und  bedient  die  Signale  mehr  oder 
minder  unabhängig  vom  Block.  Es  entsteht  nun  ein  Zweifel,  ob  im 
gegebenen  Falle  dieses  Verfahren  nötig  sei  oder  nicht?  Diese 
Frage  ist  nther  ausgefhhrt  und  begrOndet.  Fl. 
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Ein  neuer  Stationsanrufer  für  Eisenbahnen.  Von 

Baumann,  k.  k.  Betriebsingenieur  a.  D.  in  München. 
Ztechr.  Oesterr.  1905.  S.  166.   Mit  Abb. 

Die  im  £iset)b«hnbetriebe  verwendeten  Telegraphenleitungen 
werden  «um  gröfeten  Tette  mit  dem  sogenannten  .Ruhestromsystem 

betrieben,  dessen  Einrichtung  von  höchster  Einfachheit  sidi  diesen 
im  Eisenbahnbetriebe  unschätzbaren  Vorzug  bisher  im  wesentlichen 
unverändert  erhalten  hat.  Trotzdem  läfst  sie  noch  manches  zu 
wOnschen  übrig. 

Die  noch  vorhandenen  Uebelstände  werden  erörtert  und  ein 
neuer  Stationsanruter  in  Vorschlaer  gebracht,  der,  wie  eingehend  be- 
schrieben und  durch  Abbildungen  erläutert  ist,  in  jeder  Station  mit 
einigen  Klemmen  und  Drahtverbindungen  in  kürzester  Zeit  mit  wenig 
Mühe  und  germgen  Kosten  angebracht  werden  kann.  FI. 

VIIL  Stadt-  und  Sira/senöaJmen. 

Ueber  Betriebsstörungen  und  Unfälle  im  Strafsen- 
bahnverkehr.  Vom  Geh.  Baurat  Bork.  Glasers 
Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft%  S.21. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  fbr  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrages.  B. 

Permanent  way  and  stnictures  of  the  Toledo  Urban 
and  Interurban  Railway.  Engg.  News  vom  13.  Juli 
1905.  ßd.  54,  No.  2,  S.  38.    Mit  Abb. 

Die  hoho  Entwickelung  der  Bauweise,  welche  jetzt  auf  d<  n 
besseren  elektrischen  Vorortbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  geübt 
wird,  findet  ein  ausgezeichnetes  lieispiel  in  der  kurzen  Linie,  die 
oben  genannt  ist  und  die  kürzlich  vollendet  wurde,  ausgehend  von 
Toledo  im  Staate  Ohio.  Die  Grundsätze,  nach  denen  der  Bau  aus- 
geführt ist,  werden  mitgeteilt.  H — e. 

Die  städtischen  Stralsenbahnen  in  Wien.  Oestr. 
Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1905.  S.  245. 

Mitteilungen  über  die  Liatühruag  des  elektrischen  Betriebes  auf 
den  bestehenden  Linien,  die  sämtlich  von  der  Stadt  Wien  Ober* 
nommen  sind,  und  ttber  doi  weiteren  Ausbau  des  Strafsentnhnnetses. 

Kr. 

Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  der  Hochbahn- 
schleife in  Chicago.   Transp.  &  Railr.  Gaz.  vom 
'  14.  April  1905.  S.  298. 

Es  werden  der  jetzige  Betrieb  der  Schleife  geschildert  und  unter 
Begäbe  von  Plänen  die  verschiedenen  liU^Hchkeiten  einer  Steigerung 
ihrer  Leistungsfähigkeit  erörtert.  D. 
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IX,  LokaU  und  Kleit^ahm»esm  nebst  Selbstfakrwesen, 

Rückblick  auf  die  Berliner  Motorwagenausstellung. 
Vom  Ingenieur  F.  Winter  in  Berlin.  Ztg.  D.  E.-V. 
1905.  S.313. 

Kein  Industriezweig  hat  sich  in  so  kurzer  Zeit  zu  einer  solchen 
VoUkommenheit  entfaltet,  wie  der  Motorwagenbau,  dies  zeigen  so 
recht  die  in  den  letzten  Jahren  stattgehabten  Ausstellungen  vor- 
wiegend auf  diesem  Gebiete.  Es  sind  in  den  Jalircn  1902/03  nicht 
weniger  als  6  Deutsche  gewesen,  dazu  1904  die  WeltaussteHuQg  In 
St.  Louis  und  1905  die  internationale  Ausstellung  im  Parke  am 
hiesigen  Lehrter  Bahnhof.  Nach  kurzem  Hinweise  auf  die  vor- 
genannten, wird  diese  letztere  besonders  eingeiiend  besprochen. 

Fl. 

Webb's  Geschwindigkeitsanzeiger  für  Automobile. 
Glasers  Ann.  1905.  Bd.  56,  Helt  9,  S.  176. 

Rpfschrcibting  eines  in  Amerika  konstruierten  ( "icschwindigkeits- 
.-mzcigcrs,  bei  welchem  durch  einen  kleinen  dunli  eins  der  Räder 
in  Tätigkeit  gesetzten  V<ntilatui-  ein  Sauglufistrom  erzeugt  wird, 
welcher  einen  leichten  Schwimmer  in  einem  am  Führerstandc  an- 
gebrachten Glasrolir  hebt  und  bei  seinem  Steigen  an  einer  Skala  die 
Fahrgeschwindigkeit  erkennen  läfst.  B, 

Les  Omnibus  automobiles  ä  Paris,  omnibus  ä  vapeur, 
Systeme  Gardner-SerpoUet.  G^n.  civ.  vom  20.  Mai 
1905.  Bd.  47,  No.  3,  S.  33.   Mit  Abb. 

Bis  jetzt  werden  die  Omnibusse  in  Paris  noch  von  Pferden  ge- 
zognen. Die  Compag^nic  ^en^ralc  des  omnibus  will  aber  AutomobiK 
einlüliren.  Zuvor  wird  sie  Veräuclu-  nut  verschiedenen  Wagen  an- 
stellen; die  Dampfkraft  wird  dabei  vertreten  sein  durch  einen  Wagen 
\()n  Serpollct,  von  welchem  hier  eine  eijigehende  Beschreibung 
gegeben  wird.  H  -e. 

Motorisch  betriebene  Fahrzeuge  auf  schienenlosen 
Strafsen  für  industrielle  Zwecke.   Oestr.  Wschrft. 

f.  öff.  Bdst.  1905.  S.  277. 

ImAnschlufs  an  geschichtliche  Mitteilungen  werden  die  neueren 
Sclbstfahrlastwagen  im  besondei'en  für  Benzin*  und  Spiritusbetrieb 
besprochen.  Kr. 

X,  .  Statistik  und  Tatißuism,  • 

Ergebnisse  der  österr.  Staatseisenbahnverwaltung 
im  Jahre  1904.  -  Verordn.-Bl.  f.  Esb.  u.  SchflF.  1905. 

S.  1749.  Kr, 

Verkehr  u.  Einnahmen  der  österr.  Eisenbahnen  in 
deo  Monaten  MArs  bis  Juni  1905.  Verordn.-Bl.  f. 
Esb.  u.  Schfif.  1905.  S.  1313,  1557,  1189  u.  2057.  Kr. 
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Die  Längen  der  dem  öfifenÜ.  Verkehr  dienenden 

Eisenbahnen  in  den  im  Reichsrate  vertretenen 
Königreichen  und  Ländern.  Verord.-Bl.  f.  Esb.  u. 
Schtt.  1905.  No.  56.  (Beilage).  Kr. 

Stand  der  Pahrbetriebsmittel  der  Österr.  Eisenbahnen 
im  Jahre  1904.  Verordn.^BI.  f.  Esb.  u.  Schff.  1905. 
No.62.  (Beilage.)  Kr. 

Tarifverhältnisse  im  Verkehr  mit  Schweden  und 
Norwegen.   Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  961. 

Obige  nns  amtlichen  Kreisen  stammende  Darlegung  ist  hervor- 
gerufen durch  die  von  der  Berliner  Handelskammrr  anf  S.  710  d.  Ztg. 
gegebene  Mitteihing  und  dient  zu  deren  Ei  ijanzung  und  Krläuto  ung-, 
dabei  auch  zur  Aufklärung  über  die  durch  den  neuen  Tarif 
geschaffenen  Verhältnisse.  Fl. 

Der  neue  Gesetzentwurf  für  den  Staatsbetrieb  der 
italienischen  Bahnen.  Ztg.  D.  E.>V.  1905.  486, 
491  und  523. 

Dieser  wurde  in  den  Tagen  vom  17.  bis  19.  April  von  der 
Deputiertenkammer  beraten  und  atigenorometi.  Ueber  diese  beiden 
Verhandlungstage  wird  auch  kurz  berichtet.  Fl. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde.  1899—1903.  Arch.  f.  Ebw. 
1905.  S.  505. 

Fortsetzung  früherer  gleichartiger  Veröffentlichungen. 

Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1903  und  die 
Eisenbahnen.  Von  Th  am  er.  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.590 

Die  bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Schiilahrts- 
betriebe  im  Jahre  1903.   Arch.  1.  Ebw.  1905.  S.  616. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  kOnigl.  bayerischen 
Staats e isenbahnen  im  Jahre  1903.  Arch.  f.  Ebw. 
1905.  S.  630. 

Die  Eisenbahnen  im  Grofsherzogtum  Baden  im 
Jahre  1903.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  639. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der 
6  groFsen  Eisenbahngesellschaften  in  Frankreich 
im  Jahre  1903.    Arch.  f.  Kbw.  1905.  S.  647. 

Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1902.  Arcii.  f.  Ebw.  1905.  S.  668. 

Die  Eisenbahnen  in  Dänemark  im  Betriebsjahre 
1903/04.  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  684. 
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Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen  für 
das  Jahr  1902.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  700. 

Die  Grofsh.  mecklenburgische  Friedrich  Franz- 
Eisenbahn  im  Jahre  1903/04.  Arch.  f.  Ebw.  1905. 
S.  716. 

Die  oldenburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1903. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  720. 

■ 

XI*  Geschk/Ue,  Verwaltung,  Geseh^eiw^,  rkhUrUchc 

Entschtidm^m, 

Klagen  und  Wünsche  der  preulsischen  höheren 
technischen  Staats eisenbahn-Beamten.  8.  Auflage. 
Braunschweig  190&i  Vieweg. 

An  Mafsnahmen  dauernder  Natur  werden  empfolilen:  die  Ab* 
Schaffung  des  Bauinspektor-Titels,  das  gleichzeitige  AufrQcIcen  von 
gleichaltrigen  Juristen  und  Technikern  in  die  vierte  Rangklasse, 
feste  Anstelhuig  der  Baumeister  nach  Ablauf  des  ersten  Baumeister* 
Dienstjahres  und  (mit  eingehenden  Vorschlagen)  Vermehrung  der 
technischen  Direktionsdezemate.  Aufserdem  wird  f&r  die  Ueber* 
ganprszcit  eine  zeitweilige  Vermelinmg  der  F.tatsstellen  und  eine 
Verbesserung  des  Besoldungsdienstalters  durch  teilweise  Anrechnung 
der  Diätarzeit  befürwortet 

Taschenbuch  des  Gewerbe-  und  Arbeiterrechts.  Von 
Oberrcg.-Rat  Everl.  3.  Aufl.  Berlin  1905,  Heymann. 
VIII  und  192  Seiten.  Preis  1,60  M. 

■  Gemeinverständliche  Darstellung^  des  Gewerberechts  und  der 
Arbeiterversichernng  unter  Al)diuck  der  wichtij^slen  Gesetzesstellcn 
und  aiiszugsvvciser  Mitteilung  der  Ausiulirungsanweisung  vom 
1.  Mai  1904. 

Kritische  Blätter  für  die  gesamten  Sozialwissen- 
Schäften.  Her.  von  Herrn.  Beck,  Hanns  Dorn  und 
Othmar  Spann.  Erster  Jahrgang,  erstes  Heft.  Januar 
1905.  Dresden,  Böhniert.  Preis  des  Jahrgangs  24  M. 

Die  Zeitschrift  soll  ein  literarisches  ZentralUatt  der  Sozial- 
Wissenschaften  auf  wissenschaftlicher,  nicht  parteipolitischer  Grund- 
lage werden.  Das  erste  Heft  enthält  eine  Reihe  von  Besprechungen 
neuer  Kistlieinungen  auf  allen  Gebieten  der  Sozialwissenschallten, 
sowie  als  Beiblatt  unter  dem  Titel  «Bibliographie"  ein  Literatur- 
verzeichnis. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881—1903).  Von  Mat- 
the sius.  (Fortsetzung.)  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  516. 
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I.  Abscbmit  1881 1886.  Zweites  Kapitel:  Der  B«u  voo 
Staatseisenbabnen.  Drittes  Kapitel :  Der  Ankauf  von  Privatbahnen 
durch  den  Staat. 

Erweiterung  und  Vervollständiguni^  des  preufsischen 
Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1905.  iVrch.  f.  Ebw. 
1Q05.  S.  538. 

Der  Etat  der  preufsisch-hessischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung  für  das  Etatsjahr  1905.  VonSchremmer. 
Aich.  f.  Ebw.  1905.  S.  576. 

ErlaTs  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  6.  April 
190s  betr.  eine  vereinfachte  Darstellung  der  Fahr- 
ordnungen fUr  Lokalbahnen.  Verordn.-Bl.  f.  £sb. 
u.  Schff.  1905.  S.  1249.  Kr. 

Erlafs  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  4.  Juli 
1905  betr.  Erstattung  von  Anzeigen  über  Unfälle 
u*  auTsergewdlmliche  Ereignisse  im  Eisenbahn- 
betriebe.  Verordn..Bl.  f.  Esb.  u.  SchE  1906.  S.2009. 

Kr. 

Das  historische  Museum  der  Osterreichischen  Eisen- 
bahnen. Ztg.  D.  E..y.  1905.  S.  769. 

Dieses  Museum  dankt  seine  Entstehung  einer  Anregung  aus 
dem  Jahre  1885  und  es  gelang  in  verhältnismftfsig  kurzer  Zeit  eine 
ansehnliche  Zahl  passender  Gegenstände  zu  sammeln.  Neuerdings 
hat  nun  die  österrdchiscfae  Staatseiseabahnverwaltung  ein  historisches 
Eisenbahnmuseum  errichtetj  dessen  Einrichtung  eingehend  erOrtert 
wird.  FL 

Die  geschichtliche  Entwickelung  der  Dampischiff- 
fahrt  auf  dem  Bodensee.  Ztg.  D.  E.-V.  1905. 
S.  672. 

Eine  Schrift,  die  in  die  ersten  Zeiten  der  Belebung  des  Verkehrs 
durch  die  Dampf  kraft  filhrt,  sich  mit  dem  Verkehrswesen  besonders 
befafii^  und  auf  durchaus  zuverlässigen  aktennäfsigen  Quellen  beruht 
Fflr  die  Geschichte  des  deutschen  Verkehrswesens  daher  besonders 
wertvoll.  Fl. 

Die  Zusammensetzung  eines  grofsen  Eisenbahn- 
systems.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  711. 

Angaben  Ober  Umfang  usw.  des  sog.  Vanderbilt*5ystems. 

Schweizerisches  Bundesgesetz  vom  28.  März  1905, 
betr.  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn-  und  Dampfschiff- 
unternehmungen und  der  Post.  Arch.  f.  Ebw.  1Q06. 
S.  741. 
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Verordnung  vom  25.  März  1905,  betr.  Fe>t  '  izung  der 
Maximal  gc  s  c  h  w  Hl  d  i  gk  c  i  t  d  e  r  Z  ü  ge  der  schw  eizerischen 
Hauptbahnen.  Aich,  f.  Ebw.  1905.  S.  745. 

KönigUch  Niederländischer  Beschlufs  vom  18.  August 
1902,  betr.  Feststellung  eines  allgemeinen  Reglements 
für  Ncbcnelsenbahnen  (Fortsetzung).  Arch.  f.  Ebw. 
1905.  S.  748. 

Französisches  Gesetz  vom  21.  März  1905,  betr.  den 
Rechtsweg  bei  Streitigkeiten  zwischen  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung und  ihren  Angestellten.  Arch. 
f.  Ebw.  1905.  S.  758. 

XII.  Verschiidenes, 

Die  siebente  Tagung  des  internationalen  Eisenbahn- 
Kongresses  im  Mai  d.  J.  in  Washington.  ZcaUaJbl. 
d.  Bauverw.  1905.  5.311. 

Kiirzrr  Hciidit  itber  den  Kongrefs,  an  dem  sich  Deutschland 
zum  ersten  Mal  beteiligte.  Kr. 

Perryn-Syphon  for  the  Guemsey  Waterworks. 
Herausgegeben  von  der  Institution  of  Civil  Engineers 
in  London.  Pf. 

Die  Erdöl-Industrie  Deutschlands.  Vom  Eisenbahn - 
Direktor  und  Reg.-BaumcisLei  a.  D.  Plock.  Glasera 
Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  3,  S.  48. 

Verfasser  gibt  in  einem  im  Verein  lür  Ei.senbahnkunde  gehaltenen 
Vortrag  zuerst  einen  L'eberblick  über  die  gesamte  Erdölgi  vviunung, 
an  der  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  mit  51,74  pCt.,  Ruts- 
land mit  38,13  pCt.  beteiligt  sind,  während  Deutschland  an  achter 
Stelle  nur  mit  0,23  pCt.  steht.  Dennoch  hat  sich  diese  Industrie 
recht  bedeutend  entwickelt,  während  die  Produktion  Ende  der  50er 
Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  nur  einige  100  t  betrug,  erreichte 
sie  im  Jahre  1903  schon  eine  Höhe  von  25  644  455  t  und  ist  stetig 
im  Zunehmen  begriffen.  B. 

Abstracts  of  Papers  in  ScientiÜc  Transactions  and 
Periodicals.  iienuisyct^eben  von  der  Institution  of 
Civil  Engineers  in  London;  Great  George  Street, 
Westminster  S.  W.  Pf. 

Tait-New  LanarkshireMiddle-Ward  District  Water- 
works.   Herausgegeben  von  der  Institution  of  Civil 

Knginccrs  in  London. 

Vollständige  Beschreibung  der  Anlage  mit  Zeichnungen.  PI'. 
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The  Journal  of  the  Franklin  Institut««  f^lacklpUia. 
1904.  Üktobernummer. 

Enthält  einen  Aul'sati  von  Messer  Aber  Telpherage  mit  zahl- 
reichen Abbildungen.  Pf. 

Der  grofse  Getreidespeicher  der  NewYork-Cratrta- 
Bahii  2u  Weehawken  am  Haibn  voft  Hew  York. 

Transp.  &  Railr.  Gaz.  vom  21.  April  1Q05.  S.  330. 

AusAthrlicbe  Bvsdkmbung  «ik  AbMIdMieen  dCesee  «rtlfrten 
Getreidesptichers  am  New  Yoriccr  Hafen,  der  2  0004100  bushels 
(Scheffel)  Getreide  rafall.  IX. 

Eine  Eisenbahn- Versuchsabteüung.  Von  Regierungs- 
baiimeister  G.  Dinglinger,  Charlottenburg.  Ztg. 
D.  E.-V^  1905.  S.  696.  Mit  Abb. 

lU-r  Wel  t  cmer  V'f*rs\u-hsahli-ihing,  \vi»-  «-r  sdtens  di  r  prcuf^ifsHien 
Mililär\  c  i waltunp:  seil  lang:ci  Zeit  ancfkannt  ist,  naclulrmi  dort  i  lie 
Artillt  I  ic-1 'riit'iin^s-Konimissinn  seit  mehrereti  Jahr/chnten  eine 
crtolgrcichf  \\'irksanii<(  it  cntlaltet,  aiirli  bei  der  Militär-t!iscni>ahn 
sich  die  Lint'ührung  einer  besonderen  Versuchsabteilurig  bestens 
bewährt  hat,  wird  eingehend  dargelegt,  und  diese  für  die  Fr.  Staats* 
eiacWbalittvtrwaltung  wtctvn  empfohlen.  II« 

Däs  Reisen  auf  indischen  Eisenbahnen,  Von  den 

Regicrimgsbaunicisti  1  II  Dr.OM^-  Bli>m  und  E,  Giese« 
2tg.  D.  £..V.  1905.  S.  917  u.        MU  Abb. 

Denkschrift  auf  Grund  persOidiciier  Anschanumpen  mit  iater» 
essanten,  auf  die  Verschiedenheit  der  Spurweite  hinweisenden 
Vorbemerkungen.  Sie  leiten  Qber  auf  die  folgenden  AbschnittCf 
2.  Zugverkehr,  3.  Personenwagen,  4.  Beförderungskosten!  5.  Stations* 

cinriciitiingen  und  wenden  sich  in  einigen  Schlufebelrnchtiingen  gegen 
die  oft  gehörte  ungerechtfertigte  Behauptung,  dals  die  indischen 
Ei>*  nbahnen  eine  unObertroffenc  Bequemlichkeit  b<iten  und  dabei 
sehr  billig  seien.  Fl, 

Ein  Vorschlag  zur  Verhinderung  des  Zudranges  zu 
dien  Gepäckschaltern.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.881. 

Im  Hinblick  aiit  die  niit  der  PefscMientarilrefru-m  bevorstehende 
diu  chgieitende  Aenderung  dcb  <lepäcktarit's  und  des  Abrectenifn|;s- 
verfahrens  wird  eki  erwägungäwertcr  Vorsehlag  gemacht.  £r  bezweckt 
eine  Einrichtung  des  Abholens  des  Gepäcks  von  de«  WolMMmgen 
der  Reisenden,  und  ihre  derartige  Ausgestaltung,  dafs  den  jetzt  so 
gefÖrcliretcT»  Staauhgefn  zum  TVft  vorgebe^ig;!  wird.  Fl. 

Verdeutschung  entbehrlicher  FVemdwörter,  Ztg. 
I).  E.^V.  4905.  S.  90b. 
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VcröD'etitJicht  im  Amtsblatt  vom  6.  Mai  d,  J.  der  Königlidiea 
<2«iieraldirektkMi  ckr  «Acbsischen  StMitsbufanen.  PI. 

Zur  Verbindung  des  Schwarzen  Meeres  mit  der 
Ostsee.  Ztg.  D.  E.-V.  S.  645. 

Dieser  Plan  hat  schon  seit  elw«  50  Jahren  die  Oefientliclikeit 
beacbaitict>  Ntuerdings  bewirbt  cid»  «na  belgischer  Ingenieur,  Graf 
Gusttive  Defosae,  um  die  Konaesaion  aum  Bau  dieses  Kanals«  Ober 
den  einige  interessante  Einzelheiten  gebracht  werden.  Fl. 

Die  Kaufmannseigenschaft  der  Staatseisenbahaen. 
Von  Dr.  jur.  W.  Hertzer.  Ztg.  D.  E.-V.  1905. 
a  609. 

Etngeheade  bemerkenswerte  Beaiprediuag.  Fl. 

Alkoholgenufs  und  wirtschaftliche  Arbeit.  Von 
Eisenbahndtrektor  a.  D.  de  Terra.  Ztg.  D.  E.-V. 
1906.  S.  529  u.  620,  vgl.  auch  837  u.  849. 

Ein  wertvolles  Buch,  das  in  den  Kreise*  der  Eisenbabnver* , 
waHutkgea  eniste  Beachtung  verdient. 

Mit  diesem  Urteile  schliefst  die  ihm  gewidmete  eingehende 
Besprechung.  Fl. 

Die  französischen  Eisenbahnen.  -  Staatsbahn  oder 
Privatbahn?  Von  Dr.  O.  Ballerstedt.  Z^g.D.E,-V. 

1905.  S.  945. 

Hetrachturigcu  über  die  an  dieses  Thema  sich  anknüpfenden 
Fragen,  von  besonderem  Interesse  durch  ihren  Hinweis  auf  die  in 
t'iankreich  und  Deutschland  herrschenden  entgegengesetzten  Eisen- 
bahnsysteme :  Hier  Staatsbetrieb,  dort  Privatbetrieb.  Fl. 

Die   Tätigkeit    des    österreichischea  Eisenbmtm- 

ministeriums  im  Interesse  der  Bekanntmachung 
des  österreichischen  Reisegebtetes  im  Ausiuide. 
Ztg.  D.  E.-V.  1905.  S.  737. 

Von  dieser  Tätigkeit  ist  in  sehr  eingehender  Weise  Bericht 
erstattet;  sie  betrifft,  vor  allem  die  fortlaufende  Heiaus^iafK-  nnd 
uncntjjeltlirhe  Vcrteiliini:  kün&tlcrisdi  ausgestatteter  Kcklaa>cbüchcr 
und  illustrierter  l^lakate.  Fl. 

Reisebriefe   znm   7.   internationalen  Eisenbahn- 

Kongrefs  in  V7ashington.  Von  Kais.  Rat  P.  1'. 
Kupka  aus  Wien.  Ztg.  D.  E..V.  1905.  S.  625, 125, 
865,  1013. 

Fer  die  sdien  vor  AaSmtg  Mai   von  Europa  ointredTendeft 

Kernxrefs-Mitgliedcr  diente  in  New  York  als  Orts-  und  ErnfVCnngs- 
ausschufs  der  dortige  Transportation  Club,  dessen  Urgane  zwar  •am 


_U5 

1.  Mai  nacli  Wa'-Innpton  übersiedelten,  der  nher  als  cin/.ij^e  Ver- 
anstaltung in  New  York  nucli  einen  gemeinsamen  lehrreichen  Ausflug 
ilusclbst  veranlafste  mul  dadniih  einen  ungewöhnlich  fesselnden 
Einblick  in  die  Vei  kelirsverhältiiiabc  dieser  Riesenstadt  gewährte, 
l'm  hiervon  sich  eine  Voiati  llunsr  niaeheii  zu  können,  sind  im  ersten 
Reisebriefe  verschiedene  intcrcbbaute  Angaben  für  den  Fachmann 
niedergelegt.  Fortgesetzt  werden  diese  Briefe  aus  Philadelphia  und 
Washington  in  den  folgenden  Nummern.  Fl> 

Car-Ferry  steamer  „Detroit"  Michigan  Centr.  Rr. 
£ngg.  News  vom  4.  Mai  1905.  Bd.  53,  No.  18,  a  453. 
Mit  Abb. 

Ein  neuer  Fahrdnm[>("er  für  Eisenbahnwat^en  zum  l'ebersetTren 
zwischen  Detroit  (Michigatil  und  VVindsor  (ünt.)  ist  tür  die  oben- 
frennnnte  Eiscnbahngescllsi.  !>;ift  gebaut  worden.  Kr  hat  vier 
Si  htanlicn  und  ist  bcst)n(lers  kräftig,  da  er  den  Verkehr  durch 
l.isstüptungcn  aiitret  lil  erhalten  suH.  Dci'  /u  liheiMetzende  Flufs  ist 
80U  lu  breit  und  niulb  in  10  bis  12  Minuten  <  lns<  Iii.  des  l.andens 
gekreuzt  werden.  Der  Dampfer  ist  rd.  94  m  lang  und  hat  3850  t 
Wasserverdrängung.  Er  trägt  drei  Gleise  und  kann  24  Güterwagen 
oder  12  Pullmanwagen  aufnehmen.  H — e. 

Le  canal  de  Panama.  Gen.  civ.  vom  6.  Mai  1905 
und  vom  13.  und  20.  Mai  1905.   Bd.  41,  No.  1,  S.  1. 

Mit  Abb. 

Historische  Entwickelung  der  beiden  französischen  Gesellschaften 
und  des  Verkaufs  <ler  Konzession  an  die  Vereinigten  Staaten.  Wahr- 
scheinliche Einnahmen  des  Kanals  und  Folgen  seiner  Eröffnung  fflr 
den  allgemeinen  Handelsverkehr.  H — c. 

Transport  d*6nergie  ^lectrique  ä  40000  volts  entre 

Gromo  et  Nembro  (Lombardie).  Gön  civ.  vom 
8.  Juli  1905.  Bd.  41,  No.  10,  S.  153  und  vom  15.  Juli 
1905,  Bd.  47,  No.  11,  S.  lÖl. 

Es  handelt  sich  um  die  Zusammenfassung  und  Nutzbarmachung  der 
Wasserkrälte  des  Goglio,  eines  Nebenflusses  des  Serio,  der  seinerseits 
in  die  Adda  fliefst.  Das  auszunutzende  Flufsgebiet  umfafst  etwa 
32  qkm.  Dieses  liefert  ffir  trew/^hnlich  700,  zu  Zeiten  aufser- 
gewöhnlicher  Troekeniieit  300  Liter  Nrk.  Das  nutzbare  Gefalle 
beträgt  295  nr.  Die  Turbinen,  welche  den  elektrischen  Strom  er- 
zeugen, sind  auf  «-ine  normale  Kraft  von  1^0  Kilowatt  berechnet. 
Die  Entfernung,  aui  welehe  der  hochgespannte  Strom  Obertragen 
wird,  beträgt  ungefähr  30  km.  H — e. 

A  long  distance  electric  power  transmission  line  in 
Nevada.  Kngg.  New.s  vom  6.  )iili  1905.  Bd.  54, 
No.  1,  b.  lü. 
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Um  den  rasch  emporblQhenden  Goldfeldern  Nevada's  elektrische 
Kraft  zuzuführen,  wird  der  Biriiop  Creck  in  Kalifornien  aufgestaut 
und  sein  Wasser  zuerst  in  hölzernen  dann  in  stählernen  Rohrleitungen 

dem  Krafthause  zugeführt,  von  welchem  aus  der  dreiphasipc  Wechsel- 
strom mit  60  000  V^olt  Spannim^^  aut  Ahiminium-Kabein  und  dann 
auf  Drahtleitungen  nach  den  L'iiifurmipr-Stationcn  geleitet  wird, 
welche  den  Strom  wahrscheinlich  mit  15ÜUU  Volt  an  die  Interessenten 
abgeben  werden.  H— e. 

Le  baasin  houiller  de  Meurthe  et  Moselle.  Gen.  civ. 
vom  8.  April  1905.   Bd.  46,  No.  23,  S.  375.  Mit  Abb. 

Bericht  in  der  Akademie  der  Wissenachaiten  vom  27  Uftrz  1905 
Ober  das  Kohlenbecken  von  Meurthe  et  Moseile,  welches  durch 
Bohrungen  in  Pont'a*Mousson  und  Umgegend  festgestellt  worden  ist 
und  wdches  eine  sfldwestliche  Fortsetzung  des  Saarbrücker  Kohlen* 
beckens  bildet.  In  Pont-ä-Mousson  hat  man  eine  abbauwürdige 
Kohlenschicht  von  0,7  m  Stärke  geftmden  in  819  m  Tiefe.  Man 
kann  annehmen,  dafs  die  Kohlen  des  neuen  Deckens  sich  um  4  frs. 
die  Tonne  teurer  stellen  werden  als  in  Saarbrücken.  Docii  bietet 
die  neue  Kohle  der  französischen  Industrie  jedenlalls  den  Vorteil, 
sie  unabhängiger  vom  Ausland  zu  machen.  H—e. 

Heimat-Kunst.  Von  Vt.^yxg.  Ernst  Vetter  lein, 
Privatdozent  ftlr  Baukunst  an  der  Technischen  Hoch- 
schule zu  Darmstadt.  Leipzig  1Q05.  Bernh.  Richters 
Buchhandlung.   Pr.  1^  M. 

Verfiusser  weist  auf  die  Geschmacklosigkeit  vieler  neuerer  Bau« 
werke  hin  und  empfiehlt  eine  Rflckkebr  zur  Heimat-Kunst,  wie  sie 
uns  in  Städten  wie  Rothenburg,  Nürnberg,  Wimpfen  und  vielen 
anderen  noch  vielfach  erhalten  worden  ist.  Er  sagt:  „Kunst  ist  nicht 
Denken,  sondern  Können  vereint  mit  Empfinden.  Der  Künstler 
schaffi  von  -T  nen  heraus  aus  seiner  Seele,  nü  ht  aus  dem  Kopf. 
Und  weil  «ii«;  KunstM:eSL'hichte  nur  Wissen  und  keine  Kmptindung; 
vermittelt,  so  hat  sie  auch  keine  neue  Kunst  entstehen  lassen.  Im 
Gegenteil  hat  das  Ueberwuchern  derVerslandcstätigkcit  die  tmplindung 
erstickt."  —  Die  kleine  31  Seiten  umfassende  Schrift  enthält  für 
junge  Architekten  manche  beherzigenswerte  Winke.  B. 
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Verein  für  Eisenbahnkunda. 
MITTEILUNGEN 

an»  d«r 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

1906.  JuU— Oktober.  Heft  4/5. 

/.  Bahnmiwürfe,  Vorarbeiten, 

Die  PttttciUebalm  als  IrancOalscher  Wettl>ewerb 
gegen  Gotthard  und  Deutschland.  Ztg.  D.  E.-V. 
1905.  No,77,  S.  1137. 

Unter  ob^er  Bezeichnung  ist  hier  die  Rede  v<m  einem  Unter* 
nehmenf  dessen  erheUiche  internationale  Bedeutung  nicht  zu  vcr« 
kennen  ist,  wennschon  seine  wahrscheinliche  Einwirkung  auf  den 
deutschen  Eisenbahnverkehr  stellenweise  nbcrschätzt  werden  mag. 
Von  besonderem  Interesse  sind  hierüber  die  im  „ZW/i/j"  veröffent- 
lichten Absichten  des  französischen  Ressort-Ministers  Gauthier.  FJ. 

Die  Uganda-Eisenbahn.  Railw.  Gaz.  vom  29.  Sep- 
tember 1905.   S.  239. 

Kurzer  Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  öbcr  das  mit  dem 
31.  Marz  1904  abschliefkende  Jahr.  D. 

Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Macao  nach  Canton, 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  935. 

Erbauung  einer  Drahtseilbahn  von  Honda  nach 
Agualarga  (Columbien).  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  935. 

Entwurf  einer  Drahtseilbahn  auf  die  Aiguüle  du 
Midi.    Ztg.  13.  E..V.  1905.  No.  87,  .S.  1276. 

Dieser  Entwurf  ist  sicherh'ch  einer  d«;r  interessantesten,  die  in 
Bezug  auf  Bergbahnen  bisher  aufgetaucht  sind.  Seiner  AnsfiUimnt; 
stehen  jcd'^'^h  vorerst  noch  so  grofsc  finanzielle  Bedenken  entgegen, 
dals  zum  mindesten  der  Erfolg  der  im  Hau  beirriflcncn,  nach  dcm- 
srlben  System  ausgeführten  Wcttcrhornbaliu  al>-i:\vai  let  werden 
mufs,  che  an  eine  Verwii  kiu  hung  dieses  kühnen  Planes  gedacht 
werden  kann.  Fl, 

Die  New  Jersey  Tunnels  und  Untergrundbahnen 
von  New  York.  Am.  Scientf.  vom  12.  August  1905. 
S.  122. 
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Auf  einem  Plane  sind  die  vrrschiedcnen  in  Atisführung  hc- 
griftenen  Tunnels  und  Untererrundbahnen  unter  dem  Hudson  und 
East-River  bczw.  den  Stialsen  New  Yorks  verzeichnet,  welclie  dazu 
diein-ti  die  grulsen  Eisenbahnendstationen  von  Jersey  City  iind  Long 
Island  City  in  direkte  Verbindung  mit  den  verschiedenen  Verkehrs- 
Zentren  der  Manhattan  •  Insel  zu  l)rini;cn,  so  <!afs  der  Reisende, 
welcher  aul  einer  Endslalioa  von  Jersey  Cily  ankommt,  ohne  Wagerl- 
wechsel  in  wenig  Minuten  nach  dem  Broadway  usw.  befordert 
werden  kann. 

Der  Hudson  River  wird  an  4  Stellen  —  darunter  ein  Zwillings* 
tunnel  —  untertunnelt;  'flir  den  Kast*River  sind  5  Tunnelprojekte 
neuerdings  genehmigt .  worden. 

Die  noch  fehlenden  Untertunnelungen  des  Hudson  mit  den  an* 
stofsenden  StraTsen  von  Manhattan  sollen  im  FrOhjahr  1906^  in  An- 
griff genommen  werden  und  man  glauhtj  dafs  kein  Jahrzehnt  ver- 
gehen wird,  ohne  dafs  sftmtliche  Entwilrfe  zur  Ausftlihrnng  gebracht 
sein  werden.  Z, 

//.  Bau, 
a)  Bahnkörper. 

Selbsttätiger  Erdausbreiter  von  Osniar  A.  Wetzig, 
In2:rnieur  in  Chicago.  Ztg.  D,  E.-V,  1905.  No.  84, 
S.  1225.    Mit  Abb. 

Dafs  die  Masscntransportvorrichtungen  in  Amerika  in  hervor- 
ragender Weise  ausgebildet  sind,  ist  allgemein  bekannt.  Als  ein 
eigenartiges  Beispiel  tnrtge  der  Jordansche  Erdansbrcitcr  feaith  and 
ballast  spreader),  der  in  v^Hstündis^  neuer  Ausführung  im  Sommer  d.  J. 
erbaut  worden  ist,  beschrieben  werden.  Fl. 

b)  Brücken  aller  Art  und  E  un  d  i  c  r  u  n  g  e  n. 

Die  Aufnahme  der  Seitenkräfte  durch  die  Wind- 
und   Querverbände  eiserner  Eisenbahnbrücken. 

Zcnlralbl.  d.  Bauvcrw.  19Ü5.  S.  486. 

Beitrag  zur  statischen  Berechnung  eiserner  Brücken. 

Die  Syratalbrttcke  in  Plauen  im  Vogtlande.  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  46,  S.  193. 

Eingehende  Ban^Beschreibung  dieser  zur  Zelt  gröfsten  Steb" 
brficke  der  Welt  von  90  m  Spannweite  bei  18  m  Pfeilhöhe  mit 
vielen  Abbildungen  von  Professor  Fürster  in  Dresden.  Die  Brficke 
führt  eine  17  m  (11  +  2X3)  breite  Strafse  der  Stadt  Ober' das  tief 
eingeschnittene  Tal  des  Syrabaches  hinweg,  das  zugleich  eine  die 
BrOcke  schief  unterkreuzende  Strafse  enthält.  Das  Gewölbe  ist  AUS 
dOnnplattigen  natürlichen  Steinen  (Phyllit  in  Platten  von  12  — 15  cm 
Stärke  und  1600  kg/qcm  Festigkeit)  in  Zementmörtel  mit  radialen 
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Fugen  licigestcUl  und  auf  festen  Fels  von  gleicher  Festigkeit  ge- 
gründet. Die  gröfste  Bodenpressimg  beträgt  15  kg/qcm ;  die  gröfste 
Kantenpressung  5m  Scheitel  52,4  kg^,  in  der  Bruchfuge  69  kf?/qctn. 
Die  Slirn  des  Gewölbes  ist  mit  künstlichoin  Material  i  l  Teil  Zement 
und  5  Teile  LautcntalcT  Silbersand)  mit  eiugcticflen  Fugen  angestampft. 
Die  Ausführung,  das  Leergerüst  u.  s.  f.  werden  eingehend  be- 
schrieben. An  fünf  Stellen  werden  zunächst  keilförmige  Aus- 
sparungen im  Gewölbe  belassen  und  später  von  der  Mitte  an  aus- 
gefüllt. In  der  Bruchfuge  wurde  eine  elastische  Fuge  hergestellt; 
Gelenke  sind  nicht  angewandt.  Nach  der  Ausrüstung  hat  die 
Senkimg  des  Scheitels  im  ganzen  15,1  cm  betragen,  ohne  jede  Risse. 
Der  Bau  hat  genau  2  Jahre  gedauert  und  nicht  ganx  600000  M. 
gekostet.   Die  BrOcke  ist  im  August  1905  dem  Verltehr  Qbeigeben. 

Gg. 

The  new  masonry  arch  bridge  at  Plauen»  (Saxony) 
and  two  bridges  in  the  Black  Forest.  Engg.  News 
vom  17.  August  19(15.  Bd..54,  No.  1,  S.  155.  Mit  Abb. 

Die  groise  Brücke  in  Plauen  wird  von  W.  J.  Douglas  nach 
der  deutschen  Bauleitung  vom  16.  und  20.  Juli  1904  beschrieben. 
Von  den  beiden  SchwarzwaldbrOcken  werden  Abbildungen  beigefOgt. 

H— e. 

Die  Treskow- BrOcke  zu  Oberschöneweide  bei 
Berlin.  Vom  Reg. -Baumeister  Karl  Bernliard. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  28,  S.  1141;  No.  30,  S.  1243; 
No.  31,  S.  12Ö8.   Mit  Abb. 

Ausführliche  Kcsclireibung  der  Slrafsenbrflcke  zur  Verbindung 
der  auf  beiden  Seiten  der  Spree  liegenden  Ortschaften  Ober*  und 
NiederscIiOneweide.  B. 

Die  HansabrUcke  zu  Stettin.    Ztschr.  d.  Ing.  1905. 

No.  n,  S.  617.    Mit  Abb. 

Ausführliche  Beschreibung  der  als  Ersatz  der  allen  , Langen 
Brücke"  in  Stettin  erbauten  Hansabrückc  für  den  Strafsenverkehr, 
Die  Brücke  hat  zwei  Land-  und  zwei  Sti  ompreiler  und  zwischen  den 
letzteren  eine  für  den  Schiffsverkehr  notwendige  Aufzieiivorrichtung, 
die  als  Kisenkonstruktion  mit  elektrischem  Betrieb  ein  besonderes 
Interesse  bietet  B. 

Pont  ä  basculement  sur  l'Oder  ä  Stettin.  GCn  civ. 
vom  19.  August  1905.  Bd.  47,  No.  16,  S.  257.  Mit  Abb. 

Die  neue  HansabrOckc  in  Stettin  erbaut  1900  bis  1903  wird 
nach  der  t^eUscAri/i  da  Vereins  deutseher  Inginuur^*  beschrieben. 
Sie  hat  zwei  feste  Seitenöffnungen  von  40,7  m  und  eine  bewegliche 
MtttelOffntuig  von  23  m.  Die  letztere  wird  geöffnet,  indem  zwei 
Klappen  mitlels  gezahnter  Segmente  auf  Zahnstangen  rOckwftrts 
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tollen  lind  dabei  in  die  senkrechte  Stellung:  übergehen  <S}rstein 
bcbcFzer).  H  — e. 

Brücke  über  den  Mattigflufs  bei  Braunau  a.  J.  Von 
G.  Hermann.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1905.  S.  197. 

Angaben  Uber  die  statische  Berechnung  dieser  Strafsenbrflcket 
deren  Hauptöfihung  mittels  HalbparabeltrSger  von  30  m  flberbrackk  ist. 

The  Chain  Suspension  bridge  at  Budapest.  Enpg. 
News  vom  24.  August  1905.    Bd.  54,  No.  8,  S,  187. 

Mit  Abb. 

Die  Brücke  „am  Sch\vurplatz%  nach  ihrer  Vollendung  in  1903 
«Elisabeth "-Brücke  genannt,  überschreitet  die  Donau  mit  einer  einzigen 
grofseo  Oeffming  von  290  m  Weite.  Sie  fordert  zum  Vergleich 
mit  der  im  Bau  begriflenen  Man1wtUm*Br<lcke  auf,  iHr  deren  Trage- 
Icabel  man  bekanntlich  Drahtseile  gewShlt  hat 

Das  amerikamache  Blatt  hat  daher  auf  Grund  der  Berichte  aus- 
llndischer  Mitarbeiter  eine  Beschreibung  der  Elisabeth-Brtlcke  und 
ihres  Baues  zusammenstdien  lassen,  die  auch  fbr  nicht  amerikanische 
Leser  wertvoll  sein  dOrfte.  H— e. 

La  fondation  des  ouvrages  en  terrains  vaseux.  Gen. 
civ.  vom  16.  September  1905.  Bd.  47,  No.  20,  S.  329. 

Oberstleutnant  G.  Espitallici  berichtet  über  Beobachtungen  beim 
Bau  von  Hafenanla'^'^en  und  Uferbefestigungen  in  Cochj'n  China.  Es 
kamen  bei  i;rL>!sf  n  l  iefen  —  20  m  und  mehr  —  3  Gründungsarten 
in  Betracht:  l.  Sandscluiitung,  2.  Gerammte  Pföhle,  3.  Kaissons. 
Die  Kosten  lür  1  qm  Giundnaclie  stellen  sich  bei  1.  auf  28  frs., 
bei  2.  auf  222  frs.,  bei  3.  auf  III  hs.  H— e- 

The  «teel  superstructure  of  the  Manhattan  bridge. 
Engg.  Nrws  vom  3.  August  1905.  Bd.  54,  No.  5, 

S.  III.    Mit  Abb. 

Der  I'ntwurf  de--  stählernen  Uoberbaues  dei-  Manhattan-Brücke 
über  den  Liist- River  bei  New  York  ist  jetzt  mit  der  Aufforderung: 
zur  Preisabgah(t  vcr<")tVenl licht  und  wird  hier  mitgeteilt.  Die  Brücke 
erhält  eine  Haupt« )n"mini;  von  448,3  m  und  zwei  SeitenAffninigen 
von  221  m  Spannweite.  DazwisclK  n  zwei  stählci  nc  Pt'ciler  iTüi-incl, 
welche  vier  Drahtkabel  tragen,  an  denen  vier  \  crslcifungsti agei 
und  durch  deren  Vcrmittclung  die  Fahrbahnen  hängen  An  solchen 
ist  vorgesehen  eine  Strafscnfahrbahn  und  8  Eisenbahngleise,  letztere 
in  iwei  Stockwerken,  aufserdem  2  ausgekragte  Fufswegc.     H— e. 

Die  neue  Black  wells  Island -Brücke.   Am.  Scientf. 

vom  1.  Mai  1905.    S.  266. 

Die  erste  Konzession  zum  Bau  dieser  Brücke  erhielt  im  Jahre 
1881   ein  Einwt^ner  der  Stadt  New  York.    Es  vergingen  jedoch 
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14  Jahre  ehe  der  festgelegte  Plan  tat  die  Ausfahrung  von  der 
Bracken-Kommission  angenommen  wurde. 

Die  BrQcke  erstreckt  sich  von  der  BlanhatUn'Insel  Ober  2  Arme 
des  East'River  und  über  die  Blackwells  Insel  bis  znm  Long  Island-Ufer. 

Dem  ursprdngUcben  Plane  entsprechend  liegt  die  OintUever 
BrQcke  mit  5  Spannungen  auf  4  Mittelpfcilern,  von  denen  einer  auf 
Manhattan,  zwei  an  den  Ufern  von  Blackwell  Island  und  der  vierte 
auf  dem  I  onp;  It^Innd  Ufer  erbaut  sind. 

Die  Uici  Spannung  der  Manhattan  -  Seite  ist  143  m  lang;  die 
Hauptstromspannung  hat  360  m  Länge,  die  ansehliefsendc  Spannung 
über  Blackwells  Island  292  m,  dann  folgt  die  Spannung  über  den 
("östlichen  Kanal  mit  300  ni  und  endlich  die  Long  Island-Ufer-Spannung 
mit  140  m.  Daraus  ist  zu  entnehmen,  uaLs  die  Brücke  mit  zu  den 
längsten  existierenden  Cantilever-Bauwerken  gehört.  (Die  Forth- 
BrQcke  hat  2  HaupteatttUever>Spsmiungen  von  513  m.)  DerUeb«r> 
bau  besteht  aus  2  Gitteiträgersystemen,  welche  18,3  m  von  einandor 
entfernt  sind.  Die  BrQdcenbahn  wird  von  massiven  Querträgern  in 
4  m  Abstftnden  getragen.  4,5  m  hober  ist  lU>er  dieser  Bahn  eine 
zweite  Brückenbahn  angeordnet,  welche  seitlich  2  FuTsgftngerpassagen 
von  3,35  m  Breite  neben  den  Haupttrigern,  dazwisdien  2  Eisen- 
bahngleise fbr  die  Hochbahn  hat. 

Die  Beschreibung  ist  durch  Abbildungen  erläutert.  Z. 

Eine  Studie  über  die  Lösung  des  BrooklynerBrücken- 
Problems.   Am.  Scientt.  vom  18.  März  1905.  S.  223. 

Die  stldtische  Brflckenbauverwaltung  sah  sich  veranlafst,  aus 
Sicherheitsgründen  besondere  Vorschriften  fOr  Fahren  und  Gehen 
'auf  der  Brooklyner  Brücke  zu  erlassen,  welche  den  Verkehr  aufser- 
ordentlich  behindern.  Der  Oberingenieur  bezeichnet  die  Brt\cke 
als  veraltet  und  den  gestellten  Anfordernng-cn  nicht  mehr  entsprechend, 
sie  müsse  nach  Vollendung  der  M;uiliattan  ■  Brücke  innerhalb  der 
nächsten  5  Jahre  erneuert  werden.  Die  gestellte  Aufgabe  hat  eine 
Menge  Schwierigkeiten  herauf bcsclnvoren,  deren  Lftsunsr  darin  ge- 
funden wird,  dafs  die  Leute  sobald  sie  ankommen  über  die  Bi  ücke 
befördert  werden.  Dies  soll  am  zweckmäfsigstcn  durch  einen  end- 
losen Zug  leichter  Wagen  geschehen,  die  ohne  Unterbrechung  über 
die  Brücke  und  um  Schleifen  an  jedem  Ende  der  BrQcke  laufen, 
Shnlich  wie  bei  der  uns  bekannten  Stnfenbahn. 

Jede  Endstation  besteht  aus  einer  tellerförmigen  Plattform  von 
126  m  Durdunesser.  Der  Umfang  derselben  ist  ein  Vieleck,  dessen 
Seiten  die  Länge  eines  Wagens  haben.  Die  Wagen  laufen  mit  der 
Piattform  und  gebon  ihr  die  Bewegung  und  zwar  bewegen  sie  sich 
mit  dner  Geschwindigkeit  von  32  km  die  Stunde.  Auf  die  durch 
eiserne  SAulen  getragene  Plattform  gelangt  man  von  dei*  Strafse 
aus  mittelst  Treppen,  die  in  der  Mitte  der  Plattform  endigen  und 
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deren  untere  Stufen  sich  mit  einer  Geschwindig;keit  von  1,6  km  in 
der  Stunde  drehen. 

Das  Projekt  wird  durch  eine  Ansichtsskizze  erläutert.  Z. 

Die  Brücke  über  den  Lorenzstrom  bei  Quebec. 
Raiiw.  Gaz.  vom  29.  September  1905.    S.  242. 

Die?;«*  im  Ran  bej^riffene  BriUkr  wti'^t  zwei  Spannweiten  von 
210,  zwei  von  500  und  eine  von  IMOO  Fuls  auf.  Die  Tiatrwände 
bestehen  aus  je  zwei  Auslot:crti  agcm  mit  eingehängteni  Mittebtück. 
Die  Brücke  wird  zwei  Fiscnbahnlinien,  zwei  Strafsenbahnlinien,  zwei 
Strafsen  und  zwei  Fulswege  aufnehmen.  l>. 

Die  Brücke  über  den  Mississippi  bei  Theben.  Transp. 
and  Railr.  Gaz.  von  9.  Juni  1905.   S.  578. 

iJic  nach  dem  Aublcgersyslcm  erbaute  Brücke  hat  abgesehen 
von  den  gewölbten  Uferstrecken  2  Oeffnungen  von  518,  2  Oeffnungen 
von  521  und  eine  Oeffnung  von  671  Fufs  Spannweite.  Besonders 
lehrreich  sind  die  dem  Aufsatz  beigelegten  photographischen  Auf- 
nahmen der  verschiedenen  Baustadien.  D. 

Reinforced  concreteinRailway-constructioii.  Railw. 
Eng.  1905.  S.  131. 

Mitteilungen  Ober  die  Verwendung  von  Beton  besonders  bei 
EisenbahnbrOcken  in  Nordamerika. 

Drawbridge  accident  at  Milwaukee,  Wis.  Engg, 
News  vom  3.  August  1905.  Bd.  54,  No.  5,  S.  127. 

Mit  Abb. 

Die  Drehbrücke  der  Last.  Water  Str.  über  den  Milwaukt  o-l-'hils 
wiii  tle  im  JuH  1905  durch  einen  gegenfahrenden  Dampfer  beschädigt, 
als  ein  Ötrafsenbahnwagen  im  Begriflf  war,  die  Brücke  zu  ver- 
lassen. 

Man  bcschlofs,  die  Schäden  in  einfachster  Weise  auszubessern, 
süüann  aber  die  Drehbrücke  durcii  eine  Wippbi  ücke  ^bascule  bridgc) 
zu  ersetzen.  H—  e. 

Collisions  between  vessels  and  drawbridges.  Engg. 
News  vom  10.  August  1905.  Bd.  54,  No.  6,  S.  147. 

Im  Hinblick  auf  die  in  letzter  Zeit  hftuligen  Zerstörungen  ge- 
schlossener Drehbrücken  durch  dagegenfahrende  Schiffe  werden 
Verstirkimgen  der  BrQckenkonstruktion  vorgeschlagen,  wdche  die 
WiricuDgen  derStOfse  müdem  und  auf  einen  weniger  ausgedehnten 
Teil  des  Bauwerks  beschranken  können,  z,  B.:  drei  Hauptträger 
statt  zweier,  tunlichst  steife  Konstruktion  ausg^ragter  Fufswege,  usw. 

H--e. 
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.  c)  Tunnel. 

Geologische  Bemerkungen  sum  Einstürze  im  Alten- 
bekener Tunnel.  Von  Dr.  R i  n  n  e »  Prof.  in  Hannover. 
Organ  1Q05.  S.  256. 

Die  geologischen  Verhältnisse  des  vom  Tannel  durchquerten 
HOhennages  sind  Obersichtlich  dargestellt  Es  wird  ausdrOckUch 
hervQi^hoben;  dafs  die  Kenntnis  des  Gebirgsanfbanes  und  die  Auf- 
fassung der  geologischen  Untergrundverhältnisse  des  nordwestlichen 
Deutschlands '  in  den  letzten  25  Jahren  wesentlich  erweitert  worden 
sind  und  den  Erbauern  des  Tunnels  aus  einer  damaligen  anderen 
Auffassung  keinerlei  Vorwurf  gemacht  werden  dflürfe.  -Der  ohne 
vorherige  Senkungsanzeigen  plötzticb  eingetretene  Einsturz  weise 
nicht  auf  einen  allmählich  wachsenden  und  schliefslich  auf  gro(se 
Strecken  übermächtipcn  Druck,  sondern  auf  ein  örtliches  Ereignis, 
wie  die  Loslösun^  eines  hängenden  SchoUcnteiles  hin.  Zum  Schlufs 
wird  eine  geologische  I  ntersuchinifj  der  gröfseren  deutschen  Tunnel 
durch  ein  Zusammenarbeiten  von  Ingenieuren  und  Geologen  dringend 
empfohlen.  Sr. 

Monats  aus  weis  über  die  Arbeiten  am  Simplontunnel. 
Schwz.  Bauztg.  Bd.  46,  S.  202. 

Aiti  Kndc  des  Monats  September  war  der  Vollausbruch  des 
Haupttunnels  fertiggestellt,  ebenso  das  Verkleidungsmauerwerk  bis 
auf  18  m  Länge.  Im  ParattelstoUen  waren  noch  350  m  Kanal  her* 
zustellen.  Das  Bettungsmaterial  bis'  Schwellennnterkante  fär  den 
Oberbau  ist  an  der  Nordseite  auf  10  km,  an  derSadscite  auf  l,2fcm 
Linge  eingebracht.  Qg. 

Die  Gefaliren  und  Schwierigkeiten  beim  Tunnelbau. 
Am.  Scientf.  vom  8.  April  IQOö.   S.  278. 

Es  werdeif  die  Schwierigkeiten  beim  Bau  des  Simplon*  Tunnel 
und  des  North*  and  East  River-Tunnels  in  New  York  geschildert. 

Z. 

Causes  de  l'elevation  de  temperature  daus  les  tuaaeis 
roetropolitains.  G6n.  civ.  vom  9.  September  1905, 
Bd.  47,  No.  19,  S.  315. 

Eifabrung  hat  gezeigt,  dafs  sowohl  in  Paris  wie  in  New  Yoric 
die  Wftrme  in  den  elektrisch  betrid>enen  Stadtbahntunneln  3— 4<'^C 
Über  der  mittleren  Aufsenwinne  bleibt,  selbst  im  Sommer.  Dies 
erklärt  sich  aus  der  an  den  Zflgen  hervorgerufenen  Reibung  usw. 
Die  erwärmte  Luft  mufs  durch  kflnsttiche  Ventilation  aus  den 
Tunneln  entfernt  und  durch  frische  Luft  ersetzt  werden.  Ein 
200nialiger  Luftwechsel  in  24  Stunden  wird  ftlr  nötig  gehalten. 
Vgl.  „EngineiHng  JVIews**  vom  15.  Juni  1905.  H— e. 
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The  Barrientos  tunnel,  Mexico.    Hni^g.  News  vom 
10.  August  1905.    Bd.  54,  No.  6,  S.  137.   Mit  Abb. 

Dieser  Tunnel  liegt  «ngeOhr  18  ktn  von  der  Stadt  Mexico  und 

dient  zur  Verbesserung  des  Stetgungsverhältnisses  der  dorthin 
fbhrenden  Eisenbahn,  welches  von  3,5  pCt.  auf  0,5  pCt.  emftfsigt 
wird.  Der  Tunnel  hat  lange  Vorcinschnitlc,  ist  aber  selbst  nur 
224  m  lang.  Er  liegt  in  hartem  Porphyr,  der  mit  Tonschichten 
durchsetzt  ist,  die  schwere  Zimmerung  verlnngen. 

Der  Rarrientostunnel  ist  einzig  in  vier  Beziehungen.  l  .Gröfsle 
Schnelligkeit  des  Durchtieibens,  die  bei  Tunnelbauten  in  Mexico 
eircicht  ist.  2.  Gröfste  Billigkeit  für  die  Kubikcinlieit  des  geförderten 
Gcl)iige?!.  3.  Der  Tunnel  ist  der  einzige  zweigleisige  in  Mexico  und 
4.  er  wind«;  vollendet  ohne  d<?n  Verlust  eines  einzigen  Menschenlebens. 
Diese  vier  Charaklerziigc  machen  den  Bau  des  Banientostunnels 
beachtenswert.  H — e. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen, 

The  new  British  Standard  rail  sections.    Kngg.  News 
vom  27.  Juli  1905.  Bd.  54,  No.  4,  S.  84.   Mit  Abb. 

Eine  Kommission  der  American  Society  o.  C.  E.  hatte  in  den 
Jahren  1890^ — 93  Sclncncn-Nornuilicn  ausgearbeitet.  In  England 
ernannten  die  leitenden  Ingenicur-Genossensthaften  1901  eine  ent- 
sprecheudc  Kommission.  Diese  hat  ihre  Arbeiten  juin  vollendet. 
Ihre  Proüle  sind  den  amerikanischen  sehr  ähnlich.  Höhe,  Basis, 
Kopf  breite  und  •KrOmmungshalbmesser  sind  gleich.  -  Die  4  Mafse 
betragen  z.  6.  bei  der  40  kg/m«Schiene  in  mm:  127,  127,  63,5 
und  305.  H— e. 

Die  schwersten  Scbienen.   Am.  Scientf.  vom  10.  Juni 
1905.  S.  468. 

Die  Schienen  der  „Bell  Line  Road"  bei  Pliiladelphia  sind  die 
scliwersten,  welche  bislang  jemals  auf  einer  Bahn  zur  Verwendung 
gekommen  sind.  Sie  wiegen  10  kg  pro  m,  sind  also  1,1  kg  schwerer 
als  dir  schwersten  Schienen,  welche  bisher  je  verwendet  winden. 
Sir  -ind  in  Beton  eingclnttet  und  22  cm  hohe  Bänder  werden  an- 
gewendet um  sie  miteinander  zu  verbinden.  Die  Schienen  wurden 
besonders  ffir  die  Pennsylvania  Eisenbabn  von  der  SiK .nnia-Stahl- 
(lesellschaft  hergestellt.  Ein  Beamter  der  Eisenbahngescllschaft 
küubtaticrt,  dafs  dieser  Teil  des  Gleises  25  Jahre  lang  keinerlei 
Reparaturen  erfordern  wird.  Z. 

Eine  neue  SchienenverbiaduQg.    Am.  Scientf.  vom 
18.  März  1905.  S.  228. 

Die  Erfindung  besteht  darin,  dafs  die  ^benachbarten  Enden 
zweier  Schienen  ohne  Laschenbohen  zusammengehalten  werden. 
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Die  Verbind uitg  erfolgt  durch  2  BackcngUeder,  welche  Fuls  und 
Steg  der  Schiene  vollständig  umklammern  und  deren  unter  dem 
Schiencnfufs  befindliche  Backen    durch   eine  gezahnte  Schrauben- 

jjwinge  zusammengehalten  werden. 

Die  Erfindung  ist  durch  Zeichnung  erläutert.  Z. 

Die  neuen  Vonschläge  zur  Ldeuog  der  Sctiienen- 
stoüifrage.  Von Dr.O"9-  ^"tz Steiner,  Konstrukteur 

.  an  der  techn.  Hochschule  in  Prag.  Verlag  von  Spiel- 
hagen u.  Schurich  in  Wien.  Sonder-Abdruck  aus  der 
Ztschr.  üesterr.  1905.  No.  15,   Preis  1  M. 

Die  jetzt  gebräuchlichen  Stofsanordnungen  sind  kurz  zusammen- 
gestellt und  durch  Zeichnungen  erläutert;  ihre  VorzQge  und  Mängel 
sind  angegeben.    Zunächst  wird  der  schwebende  und  danach  der 

feste  Stöfs  besprochen.  Bei  jenem  f^iiul  die  Unterstützungen  der 
Schienenenden  unterschieden,  je  nachdem  sie  mittels  der  Lasclie 
selbst,  mittels  von  der  Lasche  getragenen  Teilen,  oder  mittels  einer 
Art  Brücke  erzielt  werden.  Verfasser  hebt  mit  Recht  hervor,  daf?; 
(Ür  den  dauernden  Wert  tk-r  einzelnen  Anurdiiuugeii  nicht  allein 
theoretische  Erwägungen,  sondern  hauptsäciiiich  praktische  Er- 
probungen entscheidend  sind.  Sr. 

Die  Laschen  der  italienischen  Südbahn.    Von  \ 
Lern  es.    Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1905.  S.  187. 

Die  Winkellaschen  erhalten  5  Schraubenbolzen,  von  denen  der 
mittelste  gerade  durch  die  Säofsfiige  der  Schienen  geht  Da  die 
grOfste  Beanspruchung  der  Laschen  durch  wagerecbte  Kräfte  in  der 
Ebene  dieser  Stofsfuge  auftritt,  so  soll  der  mittelste  Bolzen  zur 
Verringerung  der  Deformationen  der  Laschen  dienen. 

The  Carnegie  steel  tie.  Kngg.  Nc\v.s  vom  24.  .August 
1905.    Bd.  54,  No.  8,  S.  202.    Mit  Abb. 

Die  Carnegie-Stahlwerke  in  Pittsburg  haben  vor  einigen  Jahren  • 
ein  J[  Profil  für  QuerschwcUcn  eingeführt,  das  sich  zu  bewähren 
scheint.  i 

Die  Kopf  breite  ist  0,1 15  m,  die  Fufsbrcitc  0,203  ni,  die  Höhe 
des  Profils  0,14  m.  Eine  2,59  m  lange  Schwelle  wiegt  mit  den 
Befestigungsteilen  ungefähr  77  kg.  Etwa  30000  solcher  Schwellen 
sind  jetzt  im  Gebrauch,  fernere  20000  hat  das  Wcric  in  Auftrsg. 

H-c. 

Concrete  ties  on  the  lake  shore  Michigan  Sonfhem 
Railway.  Engg.  News  vom  17.  August  1905,  Bd.  54, 
No.  7,  S.  175.   Mit  Abb. 

Die  Schwelle  besteht  aus  einer  umgekehrt  gelegten  Schiene, 
welche  mit  Beton  umhOllt  ist.  Der  Betonquerscbnitt  ist  an  den 
Enden  der  Schwelle  stärker  als  in  der  Mitte.     4200  solcher 
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Schwellen  sind  im  Gebrauch.  Es  wurde  behauptet,  sie  hfttten  bich 
nicht  bewährt.  Diese  Behaaptimg  wird  widerlegt  bezw.  auf  das 
richtige  Mafs  zurackgefQhrt.  U— e. 

The  Campbell  reinforced-concrete  sleeper.  Raüw. 
Eng.  1905.   S.  169. 

Mitteilung  der  Ergetmitse  einer  Versuchsverlegung  derSchwellen. 

Creosoting  works  of  the  Western  Railway  of  France. 
Engg.  News  vom  27.  Juli  1905.  Bd.  54,  No.  4,  S.  87. 
Mit  Abb. 

Die  !*rofsen,  seit  1899  im  Betriebe  stehenden  Schwellen- 
Tränkungs- Werke  in  Surdon  werden  nach  einem  Aufsatz  in  der 
Mai^Nummer  der  „Harnt  ghürale  dt$  ehemins  de  /er*'  beschrieben. 

Verhinderung  von  Spurerweiterung.  Am.  Scientf. 
vom  18.  Marz  1905.  S.  228. 

Die  Erfindung  bezweckt  die  durch  atmosphärische  Hitze  ver- 
ursachte Spiircrwciterung  zu  verhüten.  Sie  besteht  in  der  \'er- 
wendung  einer  flachen  Eisenstrebe,  welciie  über  den  Schwellen  aber 
unter  den  Schienen  angebracht  wird.  Ein  hestmderes  System  von 
Streben,  welches  sowohl  aufsorlialb  als  innerlialb  der  Schienen 
befestigt  wird,  veriiindert,  dal's  die  Schienen  in  Kurven  nach  aufsen 
gebogen  oder  die  Spur  verändert  wird.  Z. 

The  Hurley  Tracfc-laying  Macbine.  Railw.  Eng.  1905. 
S.  133. 

Beschreibung  (mit  Abb.)  eines  «uf  nordamerikanischen  Bahnen 
benutzten  Hilfswagens  zur  Verlegung  des  Eisenbahnoberbaues. 

Dritte  Schiene  mit  Untenberührung  der  New  York 
Centrai-Bahn.  Kailw.  Eag.  vom  15.  September  1905. 
■     S.  198. 

Die  Strumabnehmer  berühren  von  unten  den  Kopt  der  strom- 
liihrciiden  Stuhlsrhiene,  die  von  den  Stützen  vun  oben  her  umfafst 
wird  und  in  ilner  ganzen  Länge  oben  imd  an  den  Seiten  mit 
Brettern  umkleidet  ist.  D. 

Bewegliche  Herasstttcke.  Am.  Scientf.  vom  15.  Aprit 
1905.  S.309. 

Kyle  u.  J.  R.  Cresa  in  Coalbluff,  Ind.,  haben  ein  HerzstQck  für 
Eisenbabnweichen  konstruiert,  welches  durch  den  seitlichen  Druck 
des  Radflansches  beim  Passieren  bewegt  wird.  Vorrichtungen  sind 
vorhanden,  durch  welche  der  bewegliche  Teil  des  Herastfickes  mit 
dem  feststehenden  automatisch  verklammert  werden  kann  nnd  awar 
durch  den  erwfthnten  seitlichen  Aufsendruck  des  Radflansches.  Z. 
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e)  ß  a  h  n  h  o  f  s  a  n  1  a  g  c  n :  H  o  c  Ii  b  ;i  ii  l  c  n ,  I)  i  i-  h  s  c  h  e  i  b  c  n  ,  S  c  b  i  c  b  e  • 
bahnen,  Lade  Vorrichtungen;  einschl.  Be  -  u.  Entwässerung 

und  Beleuchtung. 

Die  Endgüterbahnhöfe  der  Chicago-  und  Nordwest- 
Bahn  in  Chicago.  Railw.  Gaz.  vom  29.  September 
1905.  S.  248  u.  f. 

Länerercr  Aufsatz  mit  Gleisplanen.  D. 

Der  neue  Güter-  und  Rangierbahnhof  der  Burlington- 
Bahn  in  Galesburg.    iiailw.  Gaz.  vom  22.  September 

1905.  S.  218. 

L>cr  Kan^ierbaUnhor  zeigt  die  Strenge  DurchfQluung  des 
Richtungsbetriebes.  D. 

Der  neue  Hafen  der  Midiandeisenbahn  bei  Heysbam. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.  190&.  S.  515. 

Beschreibung  der  von  der  genannten  Eisenbahngesellscbaft 
hergestellten,  dem  Verkehr  zwischen  England  und  Irland  dienenden 
neuen  Hafenanlagen  und  Einrichtungen. 

Der  Wettbewerb  für  das  neue  Empfangsgebäude 
in  Karlsruhe.   Deut  Bauztg.  1905.  S.  181. 

Reinforced  concrete  dorne  of  Central  Railway 
Station,  Antwerp,  Belgium.  Engg.  News  vom 
27.  Juli  19Ü5.  Bd.  54,  No.  4,  S.  96.    Mit  Abb. 

Die  Klippel  über  der  Eingangshalle  des  neuen  Zentraibahn- 
hoiVs  in  Antwerpen  sollte  au^  Haustein  gewölbt  werden.  Man  nahm 
aber  das'on  Abstand,  weil  die  Fundanicmc  sicli  aU  zu  jscbwach 
erwiesen.  Die  reich  ornanicnticrtc  Kuppel  ist  nun  aus  Eisenbeton 
hergestellt  worden.  H  —  c. 

Die  Eisenkonstruktionen  für  Bahnhöfe  und  Werk- 
stätten auf  der  Lütticher  Weltausstellung  1905. 

Von  Reg.-I^aumLister  Bruno  Schwarze.  Glasers 
Ann.  1905.   Bd.  57,  Heft  6,  S.  101. 

Beschreibung  und  bibiUebe  Darstellung  verschiedener  Eisen» 
konstriiktionen  bei  Werkstatts-  und  Bahnhofshallen.  B. 

Anlage   zur   Lokomotivbekoblung   auf  Bahnhof 

Grunewald  in  Berlin.  Von  FVof.  M.Buhle,  Dresden; 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  19,  S.  7d3.   Mit  Abb. 

Beschreibung  der  von  der  Peniger  Maschinenfabrik  und  Eisen- 
giefserei  A.-G.,  Abteilung  Unruh  u.  Ltebig,  Lelpzig^Plagwitz,  gebauten 
Anlage.  B. 

Lokomotivkran  mit  elektrischem  Antrieb,  gebaut  von 

C.  Herrm.  Findeisen,  Chemnitz-Gablenz.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.  No.  22,  S.  915.   Mit  Abb. 


Dlgltlzed  by  Google 


128 


Beschreibung  eines  fahrbaren  Krans  von  t250  kg  Tragkraft« 
6  m  Rollenhöhe,  6,5  m  Ausladung  und  1435  mm  Spurweite.  Er 
hat  g  m/min  Hubgeschwindigkeit,  60  m/min  Drehgeschwindigkeit 
und  HO  m  min  Fahrgeschwindigkeit.  B. 

Elektrls^  betriebener  Werft-Drehkran,  ausgeführt 
von  der  Maschinenfabrik  J.  v.  Petra vic  &  Comp,  in 
Wien.  Ztschr.  d  Ing.  1905.  No.  31,  S.  1261.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  gröfseren  Drehkranes  für  die  Dampf- 
schiffahrtS'Gesellschaft  des  Oesterreichischen  Lloyds;  derselbe  hat 
eine  Hohe  von  33,27  m,  jeder  Hebdarm  eine  Auslegeriange  von 
28,50  m  mit  einer  Hebelast  bis  zu  50  t.  B. 

Kohlenkipper  im  Hamburger  Hafen.   Ztschr.  d.  Ing. 

1905.  No.  30,  S.  1221.    Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  von  der  Vereiiiiglcii  Maacliincntabrik  Augs- 
burg und  der  Ma?5eliinenbaugesellscliaft  Nürnberg  A.-G.  ausgeCuhrten 
Anlage  zürn  Liiiladcn  der  Kohlenwagen  in  Käliac.  B. 

Eine  elektrisch  betriebene  fahrbare  Kabelbahn.  Von 

Oberin ^  Landmann,  Leipzig-Gohlis.  Zeitschr.  d. 
Ing.  1905.  No.  29,  S.  1196.    Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Kabcl-(Seil-)Bahn  auf  dem  Kohlenlagerplatz 
der  Finna  Joh.  Bnsenitz  Nachfolger  in  Danzig,  in  SchellmQhl  a.  d, 
Weichsel,  ausgeführt  von  der  Firma  AdoH  Bleichert  &  Comp.,  welche 

die  Aufgabe  hat,  Kohlen  aus  Sccc!ampfcrn  entweder  in  Fl'.ifssrhifle 
überzuladen,  oder  auf  den  Lagerplatz  ZU  schaffen,  bczw.  in  die 
Eisenbahnwagen  zu  befördern.  B. 

Grundwasser-Enteisenung  zur  Wasserversorgung 

von  Bahnhofsanlagen.  Von  G.  Oesten,  Ing.  in 
Berlin.  Organ  1905.  S.  248. 

Die  Einrichtung  zur  Durchlüftung  des  Wassers,  des  Wässer- 
raumes 2ur  Bitdung  des  unlöslichen  Niederschlages  von  Eisenoxyd« 
bydrat  und  des  Filters  in  den  WassertQrmen  der  Stationen  Danzig 
und  Neustettin  wird  mitgeteilt.  '  Sr. 

I  j  \Vc  r  k  s  t  n  1 1  s  n  n  1  a  i; -  •  n 

Einrichtung  der  Neuen  Plankbahn-Wagenschuppen 
der  Betriebs-Vereinigung.    Street  R.  J.  Vol.  XXVI. 

vom  2.  September  1905.  Nu.  10,  S.  340. 

Die  Kinrichtuni;  der  Schuppen  zur  Reparatur  der  Wagen  und 
ihrer  Teile,  die  maseiiinellen  Anordnuni^en  der  Stände,  die  Werk- 
zeug:maschine  für  Spe^iaIal  bcilcn  ii.  a.  werden  eingeiicnU  beschrieben. 
Fs  ist  alles  auf  das  modernste  angelegt,  um  eine  befriedigende  und 
wirtschaftliche  Unterhaltung  des  rollenden  Materials  zu  erreichen. 

I>f. 
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h)  Allgemeines  aber  Bauausffihrungen. 

Bahaerhaltmigsarbeiten  an  der  Kriyija- Waldbahn 

in  Bosnien.  Von  Oberingemenr  Liebmann  in 
Magdeburg.  Ztg.  D.  £.-V.  1905.  No.  S8,  S.  12dl.  Mit 
Abb. 

Diese  Arbeiten  haben  sich  ziemlich  schwierig  gestaltet  und 
EHahrungen  gezeitigt,  die  vielleicht  auch  for  weitere  Kreise  von 
Interesse  sein  dQrAen.  Zum  Verständnis  des  weiteren  war  eine 
kurze  Beschreibung  der  Anlage  unerläfsUch,  ebenso  deren  Er« 
läuterung  durch  zahlreiche  Abbildungen.  ,  Fl. 

Track  elevation  on  the  Chicago  6l  Northwestern 
Railway,  Chicago.  Engg.  News  vom  7.  September 
1905.  Bd.  54,  No.  10,  S.  244.  Mit  Abb. 

Von  der  umfassenden  Hochlegung  der  Eisenbahnen  in  der  Stadt 
Chicago  ist  wiederum  em  Teil  vollendet  oder  der  Vollendung  nahe 
und  zwar  die  sogenannte  Galena*5trecke  der  Chicago  North* 
western*Bahn.  Es  sind  auf  rd.  1,6  km  Länige  10  Strafsen  zu  über' 
brücken.  Daran  anscbliefsend  ist  ein  GOterbabnhof  nebst  mehreren 
jBahnanscfalfissen  zu  heben;  weiterhin  sind  noch  drei  Stralsen  zu 
fiberbracken.  Die  stählernen  Ueberbaue  der  Strafsenflberbrackungen 
sind  eigenartig  durchgebildet.  An  den  Bilrgersteigkanten  und  in  der 
StraTsenmitte  stehen  Stützenreiben;  diese  tragen  Unterzöge,  auf 
welchen  ohne  Vermittelung  von  Haupt>  und  ZwischentrAgem  die 
steife  Falirbahntafel  ruht.  Diese  besteht  ans  rd.  0,4  m  weiten 
Trögen  ans  senkrechten  und  wagerechten  Blechen  mittels  Winkcl- 
eisen  zusammengenietet.  Man  hat  anf  diese  Weise  mit  0,463  m 
hohen  Trögen  Oeffnungen  von  1,41  m  Weite  überbrückt.  Die 
Trcige  werden  mit  Asphaltbeton  ausgefüllt,  darüber  liegt  das 
gewöhnliche  Gleis  in  Kiesbettung.  H — e. 

Some  practical  points  in  the  double  tracking  of 
railways.  Engg.  News  vom  14.  September  1905. 
Bd.  54,  No.  11,  S.  265. 

Die  Leistungsilihigkeit  einer  eingleisigen  Bahnstrecke  ist  zu 
beurteilen  nach:  den  Steigungen,  den  Ausweichgleisen  und  der  Zahl 
und  Art  der  ZOge.  —  Nach  diesen  Gesichtspunkten  geordnet 
werden  die  Ansichten  dreier  bedeutender  amerikanischer  Eisenbahn* 
gesdlschaften  aber  die  Zweigleisigmachung  der  Bahnstrecken  mit« 
geteilt.  H — e. 

Die  Eisenbahn-Technik  der  Gegenwart.  Heraus- 
gegeben von  Blum,  Geheimem  Oberbauiat,  Bedin, 
V.  ßorries,  Geheimem  Regierungsrat,  Berlin,  Bark- 
hausen, Geheimem  Regicrungsrat,  Hannover.  Vierter 
Band.   Abschnitt  A:  „Die  Zahnbahnen".  Bearbeitet 
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von  Dolczalek,  Hannover.  Wiesbaden  1905.  C.  W. 
,  Kreideis  Verlag.    Preis  6,60  M. 

Das  vorliegende  Hcd  gibt  zuoAchst  eine  Abhandlung  ober  die 
Neigungsgrenze  bei  Keibungsbahnen ;  es  folgen  dann  Betrachtungen 
Ober  die  verschiedenen  Zahnstangensysteme  und  das  Verhältnis  des 
Zahnrade!?  zur  Zahnstange.  Hierauf  werden  die  verschiedenen 
Betriebsarten  der  Zahnbahnen  erörtert. 

Das  Heft  sohhelst  sich  in  Bezug  auf  erschöpfende  Gründlichkeit 
seinen  Vorgängern  würdig  an.  Z.  ' 

Chemin  de  fer  du  NÜ  k  la  mer  Rouge.  G6n.  civ. 
vom  9.  September  1905.  Bd.  41,  No.  19,  S.  316.  Mit 
Abb. 

Der  Bau  der  Eisenbahn  Berber— Suakim  hat  im  August  1904 
begonnen.  Er  wird  hier  nach  dem  „Engmeet"  vom  21.  Juli  1005 
kuts  beschrieben.  H — e. 

Die  Jungfraubahn.  Glasers  Ann.  1905,  Bd.  57,  Heft  5, 
S.  90. 

Kur,;e  Mitteilung  (il)Ct  den  Bau  und  Betrieb  der  Junglraubahn, 
Wassergewinnung,  1  urbinenanlage,  Stronuuführung  usw.  B. 

Die  Bocksprungbahn.  Am.  Sctentf.  vom  8.  Juli  1905. 
S.  29. 

Die  Idee,  dafs  von  2  sich  auf  einem  Gleise  begegnenden 
Eisenbahnzfigen  der  eine  Ober  den  anderen  hinwegsetzt,  ist  an  und 
für  sich  nicht  neu,  sie  ist  jedoch  in  diesem  Jahre  zum  ersten  Male 
zur  Ausfährung  gelangt  und  zwar  durch  Hr.  Stern  in  Dreamland 
Park  auf  einer  500  m  langen  Mole,  die  in  den  Ozean  hinausgebaut 
ist.  Zwei  elektrisch  betriebene  Wagen  von  32 — 40  Sitzplatzen 
begegnen  sich  auf  einem  Gleise  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
- 13  km.  Der  untere  Wagen  ist  auf  seiner  Decke  mit  Schienen  und 
an  den  Enden  mit  Auslegerschienen  versehen,  über  welche  der 
andere  Wagen  hinwegfabren  kann.  Die  Beschreibung  ist  durch 
Skizzen  erläutert.  Z. 

Some  records  of  maintenance  of  way  expenses  on 
American  railways.  £ngg.  News  vom  27.  Juli  1905. 
Bd.  54,  No,  4,  S.  85  und  97. 

Die  Erkenntnis,  dafs  zu  jeder  Veranschlagung  von  Eisenbahn« 
Bau-  und  Unterhaltungsarbeiten  zutreffende  Einheitspreise  zur  Hand 
sein  müssen,  hat  Veranlassung  gegeben,  eine  grofse  Anzahl 
amerikanischer  Eisenbahnen  ttm  die  Mitteilung  ihrer  Erfahrungs* 
ergebnisse  zu  ersuchen.  Die  Eingänge  werden  veröffentlicht,  mOssen 
jedoch  von  der  Schriftleitung  als  lufserst  mager  und  unbefriedigend 
bezeichnet  werden.  H — e. 
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Das  Veranschlagen  von  Hochbauten,  nach  der  Dienst- 
anweisung für  die  Lokalbaubcamten  der  Staatshoch' 
bauverwaltung,  einschlieishch  der  neuesten  V orschriften 
für  das  Garnisonbauwesen;  sowie  die  Normen  für  die 
Fabrikation  und  Lieferung  von  Baumaterialien  und 
die  Bäupreise.  Unter  gleichzeitiger  BerOcksichtigung 
der  Privatbaupraxis  nlr  Baubeamte,  Architekten, 
Maurer-  und  Zimmermeister,  sowie  als  Lehrbuch  für 
die  Hoch-  und  Tief bauabteilung  der  Baugewerkschulen. 
Von  G.  Be nkw itz,  Baumeister.  Berlin  1905.  Verlag 
von  lulius  Springer.  Vll.  Auflage.  Preis  2,40  M., 
geb.  3,20  M. 

Die  giofse  Zahl  der  Auflagen  schon  bekundet,  dafs  die 
kieme  128  S.  umfassende  Schrift  eine  weite  Verbreitung  gefunden 
hat.  Der  Titel  läfst  schon  die  Reichhaltigkeit  des  Inliaitcs  erkennen. 
Verfasser  bespricht  die  AuforUerungen  an  die  Zeichnungen,  den 
Erlftuterungsbericht  und  den  Anschlag  und  geht  dann  näher  auf 
diesen  eiui  die  Massen»  und  Msterialberechnung,  sowie  den  Kosten- 
ansclilag-  seU>st,  '  Er  gibt  ▼erschiedene  Formulare  filr  das  Ver- 
anscUagen,  bespricht  die  technischen  Griuidsfttse  filr  die  Aufstellung 
von  Entworfen  und  Kostenanschlägen!  die  Bestimmungen  aber  die 
Grüise  von  Maoer-  und  Dachsteinen  usw.«  die  Normen  bezQgltch  der 
Anfiertigung  und  Anlieferung  von  Baumaterialien,  einen  Anhalt  flkr 
die  Berechnung  der  Baupreise,  sowie  Erlftuterungen  und  Beispiele. 

B. 

Die  zulässige  Anstrengung  eines  Materials  bei  Be- 
lastung nach  mehreren  Richtungen.  Von  H. 
Wehage.   Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  26,  S.  1077. 

Theoretische  Abhandlung  unter  Bezugnahme  auf  die  Poncelet'sche 
Theorie.  B. 

Ergebnisse  von  Versuchen  Ober  die  Knickfestigkeit 
von  Säulen  mit  fest  eingespannten  Enden.  Von 
Prof.  B.  Kirsch  in  Wien.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  22,  S.  907. 

Mitteilung  aber  Versuche  zur  Feststellung  der  Veriäfslichkeit 
und  die  GQltigkeitsgrenzen  der  Eulerschen  Formel  im  besonderen, 
sowie  Ober  die  ihrer  strengen  Ableitung  aus  den  Elastixitits* 

gleichungen  zu  machenden  Voraussetzungen  und  deren  Zulftssigkeit 
mr  die  Fftlle  der  Praxis.  B. 

Elektrische  Aufzugssteuerung.  Von  Ing.  0.  I^ollok. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  27,  S.  1124.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Fabrstuhleinrichtung  mit  el^trischer 
Steuerung  mit  grofser  Betriebssicherung.  B. 
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JIL  Betriebsmittel  für  Joll-  und  Scjwtiihpurbahncn  aller  Art 
einschl.  ihrer  Heizung  tmd  Meieiuhtung. 

Elektrische  Zugbeleuchtung,  System  Leitner-Lucas« 
Elektr.  Ztschr.  vom  6.  April  H.  14,  S.  327. 

Dies  von  der  Heberlein-Gesellschaft  vertretene  ZugbeleuchtongS' 
System  wird  in  seiner  WirkungsweiBe  beschrieben;  es  ist  m  Eng« 

land  bei  einigen  Bahngesell  schaffen  in  Anwendung  und  soll  selbst 
bei  sehr  hohen  Fahrgeschwindigkeiten  kOnst«ntc  Helligkeit  der  gc- 
speisten  Lampenbatterien  bewirken.  Pf. 

Die  Wagen  der  New  Yorker  Untergrundbahn.  Von 
'  S.  G.  Freund.  Elektr.  Ztschr.  vom  3.  August  1905. 
H.  31,  S.  723. 

Die  Konstruktion  der  neuen  Wsgentypc,  die  mit  ganz  be> 
sonderer  Berflcksichtigung  auf  die  Anforderungen  des  Betriebes 
entworfen  worden  ist,  wird  beschrieben.  £s  sind  Wagen  eiserner 
Konstruktion,  sogenannte  Stbbs'sche  Stahlwagen.  Pf. 

Untersuchungen  an  einer  Lokomotive  und  Fest- 
Stellung  der  günstigsten  Belastungen  für  dieselbe. 
Mit  4  Tafeln.   Allg.  Bauztg.  1905.  S.  107. 

Die  Abhandhing  bringt  die  filr  die  Berechnung  von  Zug» 
belastnngen  aus  Fahrzeiten  wettvollen  Ergebnisse  aus  einer  groben 
Zahl  von  Versuchen,  die  hinsichtlich  der  Lokomotivleistungen  mit 
einer  neuen  Schnenzuglokomotive  angestellt  sind. 

Ersatz  von  Gleisanschlüssen  und  Anschlufsgleisen. 
Glasers  Ann.  1905.    Bd.  57,  Heft  5,  S.  81.   Mit  Abb. 

Mitteihmg  einer  Besprcrlnmg  in  „t>ingler.\-  polytechnisches 
yinirnal"  1904,  Heft  51,  in  welcher  Ober  t  in/cliie  Konstruktionen 
berichtet  wird,  die  gestatten,  Eisenbahnfalir/tutje  auf  Landwegen 
weiter  zu  befördern,  um  üaü  Umladen  zu  ersparen.  B. 

Lokomotivprüfungen  auf  dem  Versuchsstand  der 
Pennsylvania-Bahn  in  St.  Louis.  Von  Reg. -Bau- 
meister Pfluir,  Charlottenburg.  Glasers  Ann.  1905, 
Bd.  57,  Heft  b,  b.  107. 

Mitteilung  über  die  Ergebnisse  eines  Versuches  unter  Um« 
rcrhnnng  der  Mals-  und  Gewichls-Angaben  in  deutsche  Einheiten 
und  entsprechender  Abänderung  der  Gleichungen,  nach  den  Angaben 
in  einer  Druckschrift  der  Pennsylvania  -  Bahn  (vergl.  „Railroad 
(«n^//«"  1905,  S.  322).  B. 

Versuche  mit  der  Alfree -Hubbell  Steuenmg.  Am. 
Eng.  and  Railr.  J.  Juni  1905.  S.  197. 

Auf  der  New  Jersey  CentraI>B«hn  wurde  eine  mit  der  Alfrec- 
Hiibbell  Stettening  und  Cytindem  anKgerflstetc  Lokomotive  mit  einer 
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Maschine  verglichen,  wf^lchc  die  in  Amerika  gebräuchliche  Schieber- 
Steuerung  hatte,  die  Versuche  wurden  auf  derselben  Strecke,  mit 
demselben  Zuge  und  demselben  I.okomotivpersonal  unternommen. 
Bei  den  Versuchen  stellte  sich  bei  der  mit  Alfree-Hubbell  Steuenmg 
versehenen  Maschine  eine  Kohlenersparnis  von  iO  pCt.  und  eine 
solche  an  Wasser  von  10,45  pCt.  heraus.  Andere  Versuche  ergaben 
sogar  ein  Ersparnis  von  16,1  bezw.  15,92  pCt.  Z. 

Dynamometer- Wagen  auf  der  New  Yorker  Centrai- 
Linie.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  'vom  Juni  1Q05. 
S.  198  u.  ff. 

Der  Artikel  gibt  Besehreibung  mit  detaillierten  Zeichnungen  des 
kfirzHch  auf  der  New  Yorker  Central-Linie  in  Betrieb  gestellten 
Dynamometer* Wagens.  Z.  ' 

Stählerne  Personenwagen  auf  der  elektrischen 
UntersnuKlbalm  in  London.  Am.  Eng.  and  Railr.  J. 
vom  Juli  1905.  S.  248. 

Die  Wagen  sollten  allra  möglichen  Anforderungen  entsprechen^ 
davon  war  eine,  ^lüfo  der  Boden  nur  56  cm  Ober  den  Schient 
liegen  sollte.  Die  Wagen  sind  aus  Stahl  und  feuersicherem  Holz 
gebaut.  Bescfareibütig  ist  durdi  eine  AnsiclitsskizKe  erlitttcrt  Z. 

45  t-Stahlwagen  fQr  Erze  auf  der  Puluth,  Missable  & 

Northern  Railway.    Am,  Engl  and  Railr.  J.  vom 

Juli  1905.  S.  245. 

Oer  Wagen  ist  von  der  Standard  Steel  Car  Company  kurz  und 
stark  gebaut  und  dient  besonders  zum  Transport  von  Erzen.  Er 
ist  durchweg:  aus  Stahl  hergestellt  i:nd  wiesrt  leer  14  500  kg.  Die 
Beschreibung  ist  durch  eine  Figur  erläutert.  Z. 

Stahlgüterwagen -Projekt.  Am.  Eng.  and  Raijr.  J. 
vom  August  1905.  S.  281. 

In  einem  den  Studierenden  und  Professoren  der  Pnrdue-Univer- 
sitäl  gewidmeten  Aufsatz  bringt  der  Maschiiieningeaicur  der  Chicago, 
Rock  Islaod  and  Pacific  Eisenbahn,  Mr.  Sley,  die  nach  seinen 
Entworfen  gebauten  Wagen  sur  Sprache  und  l>etont|  dafs  nur  noch 
Stahlwagen  im  Betriebe  mit  Vorteil  zu  verwenden  seien.  Z. 

75  t- Stahlplattformwagen.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  vom 
September  1905.  S.  324  u.  f. 

Die  Pittsburgh  &  Eriesee  Bahn  hat  Künlicb  in  ihrei:  Mc.  Kees 
Rocks  Werkstatt  zwei  Plattformwagen  von  68  t  Tragßihigkeit  her- 
stellen  lasse»,  welche  runi  Transport  grofaer,  sdiwerer  Gufsstücke 
in  unbearbeiteter  Form  bestimmt  sind.  Das  Leei^ewirht  der  Wagen 
betrftgt  22  t.    Die  Wagen  sind  9  m  lang,  3  m  breit  und  die  Ent. 
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fcrnung  zwischen  den  beiden  i'rucks  beträpt  von  Mitte  zur  Mitte  ö  m. 
Eine  Zeichnung  mit  Details  dient  zur  Erläuterung  der  Wagenbauart. 

T. 

Schwere  Rangiermaschine  auf  den  New  Yorker 
Zentrallinien.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  September 
1905.  S.  310. 

Für  den  Werftdienst  an  den  Seeufern  wurden  2  Maschinen 
verlangt,  welche  Züge  über  die  Höhen  schleppen.  Die  ainerika- 
nische  Lokomotivge  Seilschaft  hat  daher  auf  dem  Brooks» Werke  eine 
Anzahl  der  kräftigsten  ttnd  schwersten  Lokomotiven,  welche  jemals 
gebaut  worden  sind,  herstellen  lassen.  Die  Steigungen  auf  den 
Werften  betragen  0,67  bis  2  pCt.  Die  eine  Maschine  bat  eine 
Zugkraft  von  22,4  t  und  ein  Dienstgewicbt  von  121 1.  Das  ganze 
Gewicht  ruht  auf  den  10  TriebrAdem,  die  132  cm  Durchmesser 
haben.  '  Es  ist  ein  sehr  grofser  Kessel  erforderlich  um  den  erfor* 
derlichen  Dampf  fflr  die  gro&ea  Zylinder  von  71  cm  Dorchmesser 
zu  liefern.  Die  Maschinen  sind  mit  Walschsertstenerung  verseben. 

Z. 

Die  Walschaert- Steuerung.  Am.  Eng.  and  Railr.  J. 
vom  September  1905.  S.  317. 

In  diesem  Artikel  werden  die  VoraOge  der  Walschaert^Steuerung 
eingdiend  besprochen.  Z. 

Neue  elektrische  Lokomotiven  für  die  Valteiiina- 
Bahn.  Von  Bela  Valatin.  Street  R.  J.  Vol.  XXVI. 
No.  6,  5.  August  1905.  S.  192. 

September  1904  wurden  auf  der  Valtellina^Bahn  3  neue  Loko- 
motiven Otr  den  Personen*  und  Frachtverkehr  eingestellt,  die  in 
allen  Einzelheiten  beschrieben  werden,  wie  das  Ergebnis  von  Ver* 
suchen,  die  mit  ihnen  gemacht  wurden.  Die  Bauart  der  Lokomotiven, 
Ihre  elektrische  Einrichtung,  Motoren,  Stromabnehmer,  Schalt* 
einrichtung  werden.  erlAutert;  zwei  Maschinen  sind  mit  Wasser- 
widerstftnden,  eine  mit  Metall* Widerstand  ausgerOstet.  Pf. 

Neue  Lokomotiven  für  die  Metropolitan-Bahn  in 

London.    Sti  eet  R.  J.  vom  26.  August  1905. 

Die  Metropolitan  ■  Halm  in  I.oiitlun  ist  für  (.kktrischen  Betrieb 
mit  Triebwagen  ciiif^ci  iehtet  u  ordm.  Vm  auch  rrenide  Zftge  ohne 
eigenen  elektrischen  Anti'ieb  über  die  Strecke  /ielicn  zu  können, 
sollen  10  elektrische  Lokomotiven  beschatit  werden,  von  dentin  die 
erste  beschrieben  wird.  Die  Elektromotoren  haben  besondere  Luft- 
kühlung. Ff. 

Neue  Kupplungsvorriebtuiigen  an  der  Nordwest- 
Hochbahn  zu  Chicago.  Street  R.  J.  Vol.  XXVI, 
No.  11.  9.  September  1905,  S.392. 
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Eine  neue  selbstMtige  Wagenkupplung  für  Hochbahn-  und 
Ueberlandbahnwagen,  die  in  Zügen  mit  einem  Steuersystem  in 
Viel&ch'Eioheiten  laufen.  Pf, 

Vereinigte  Rad-  und  Schienenbremse.  Street  R.  J. 
Vol.  XXVI.  No.  13,  23.  September  1905.  S.  458. 

Die  Brooklyn  Rapid  Transit  Lomp.  hat  eine  Anzahl  ihrer 
Wagen,  die  eine  yprozentige  Steigung?  befahren,  mit  dieser  Brems- 
anordnung ausgestattet;  dieselbe  wird  kurz  beschrieben.  G. 

Die  neueste  Schnellzug-Lokomotive.  Am.  Scientf. 
vom  20.  Mai  1905.  5.  402. 

In  einer  Photographie  wird  die  stärkste  ?5chncllzuglokomotive, 
welche  in  Amerika  existiert,  vorgefahrt.  Sie  wurde  lür  die 
Chicago  &  Alton  Eisenbahn  gebaut,  um  die  schweren  PersonenzQge, 
wdctte  zwischen  Chicago  und  Sl.  Louis  wihrend  der  Weltanssleniing 
verkehrten,  zu  beflJrdem.  Die  Chicagoer  Maschine  bat  Zylinder 
von  56  cm  Durdimesser.  Die  Zug^aft  betragt  13  t.  Das  Gewicht 
der  Maschine  99,6 1.  Der  Kessel  hat  1,75  m  Durchmesser  und 
enthält  276  zweieinhalbz61lige  Siederfthren  von  6  m  Lftnge,  der 
Durchmesser  der  Triebrilder  betrfgt  2,05  m. 

Die  Maschine  zog  im  letzten  Winter  von  St.  Louis  nach  Chicago 
Zöge  von  475  t  Glicht  mit  einer  Durchschnittsgeschwindiglceit  von 
64  km,  eingerechnet  5  Aufenthalte  von  einer  durchschnittlichen  Dauer 
von  4  Minuten.  Häufig  waren  15  Wagen  angekuppelt  und  das 
Züggewicht  erreichte  dann  800  t.  Z. 

Der  Vanderbilt  -  Wasserröhrenkessel  für  Loko- 
motiven.   Am.  Scientif.  vom  29.  April  1905.  S.  338. 

Mr.  Cornch'ns  Vnndt^rbilt,  erhielt  ein  Patent  auf  einen  neuen 
Lokomotivkp<«cl,  welcluM-  gefahrloser  und  für  schlechtes  Speise- 
wasser  uneniphndlicher  sein  soll  als  die  bisherigen  Systeme.  Z. 

Elektrische  Lokomotiven  für  die  New  Yorker 
Zratralbaim.  Am.  Scient.  vom  IQ.  August  ]905. 
S.  134. 

Die  Versuche  mit  elektrischen  Lokomotiven  auf  der  New  Yorker 
Zentndbahn  sind  derartig  lange  ausgedehnt  worden,  dals  man 
annehmen  kann,  dafs  alte  praktischen  Anforderungen  an  Witterung, 
Zug  und  Gewicht  mehr  als  hinreichend  erprobt  worden-  sind.  Die 
gesammelten  Daten  sind  so  aufserordentlich  befriedigend,  dafs  die 
Gesellschaft  mehr  als  24  000  000  M.  für  die  elektrische  AusrOstung 
zur  VerHOgung  stellte.  Der  Auftrag  umfafst  35  elektrische  Loko. 
mottven  f&r  den  gewöbnUchen  Schnellzugsverkehr  und  175  Wagen, 
welche  in  dem  Vorortverkehr  zur  Verwendung  kommen  sollen. 
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Eine  jede  von  diesen  Maschinen  wird  95  t  wiegen  und  kann 
2200  Pferdekräfle  entwickeln.  Sie  werden  von  8  1,10  m  hohen 
gekuppelten  'Jritbiädern  gctrapoii.  jede  Mascliine  wird  im  Stande 
>cin,  mit  fahrplanmäfsiger  Geschwuidigkeit  einen  Zug  von  12  Wagen 
von  t-twa  500  t  Gewicht  zu  befördern.  Man  nimmt  an,  dafs  die 
ekkt lischt  AtisrCistune:  der  Bahn  mit  Betriebsmitteln  innerhalb  der 
nächsten  12  Monate  beendet  sein  wird.  Z. 

Amerikanische  GasoUnmotorwagen  im  Eisenbahn- 
betrieb. Am.  Scientf.  vom  24.  August  1905.  S.  157. 

Die  neuerdings  mit  Gasolinmotoren  für  Eisenbahnbetrieb  in 
Amerika  gemachten  Versuche  haben  ein  recht  befriedigendes  Er* 
gebnis  gezeitigt.  Die  Verwendung  erfolgt  in  swei  Formen.  Ent> 
weder  ist  der  Motor  so  angeordnet,  dafe  er  durch  eine  Transoitasion 
mit  2  bis  3  Geschwindigiieiten  nach  Art  der  Automobilen  die  Achsen 
des  Wagens  treibt,  oder  die  Maschine  Ist  mit  einem  ddttrischen 
Generator  in  Verbnidttng  gebradit,  welcher  elektrischen  Strom  Ibr 
die  Triebacbsen  liefert. 

Zu  der  ersteren  Art  wurde  in  den  Werkstätten  der  Union 
Pacific  Railroad  Compagnle  ein  Wagen  hergestellt  für  intnmen 
Personenverkehr,  der  Wagen  Hüft  mit  32  km  Geschwindigkeit  und 
wird  von  einem  6  zylindrigen  Gasolinmotor  mit  100  PS  betrieben. 
Die  Geschwindigkeit  kann  bis  zu  50  km  tn  der  Stunde  gesteigert 
werden.  Bei  dem  Versuche  wurde  der  Motorwagen  noch  mit 
2  Anhängewagen  versehen,  welche  eine  Gesamtlast  von  70  t  re- 
präsentierten. Kürzlich  wurde  ferner  ein  elektrischer  Gasoh'nmotor 
von  70  PS  g-ebaut,  dessen  Maschine  4  Zyliiuicr  hat  und  mit  einem 
Parallelstiom-rienerator  von  rtO  KW  und  "250  \'olt  Spannunpr  in 
Verbindung  steht,  welcher  Strom  tur  vier  35  pfcrdiRe  Motoren  Hefcrt, 
die  direkt  auf  den  Tnicks  montiert  sind.  V.inc  „Glorio-Batterie" 
von  120  Elementen  liefert  besonderen  Strom  beim  Antrieb  und  zur 
Vergröfserung  der  Geschwindigkeit.  Bei  den  Versuchen  zog  der 
Motor  noch  einen  Anhängewagen  von  45  t.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit betrug  Ober  48  km. 

Man  glaubt,  dafs  binnen  kttrxem  die  EinfiUirung  einer  grivfseren 
Zahl  derartiger  Moloren  zu  erwarten  ist.  Z. 

Stahlwagen  und  sichere  Fahrt  auf  Dampfeisenbahnen. 
Am.  Scientf.  von  September  1905.  S.  174. 

Der  Artikel  bespricht  die  grofsen  VorzDge,  welche  Stahlwagen 
den  hölzernen  gegenflber  insbesondere  auch  bei  ZusammenstOlsen 
und  EisenbahnunAUen  besitzen. 

Die  eisernen  Wagen  erfreuen  sich  auch  bei  dem  Publikum  in 
Amerika  grOfster  Beliebtheit.  Die  New  Yorker  Untergrundbahn  hat 
dieselben  jetzt  durchweg  eingeflahrt.  Z. 
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Akkumulatoren 'Lokomotive  dar  Great  Northern, 

Piccadilly  &  Brompton  Railway.  Railw.  Gaz.  vom 
8.  September  1'905.  S.  108  E. 

Kurte  Bescbreibang  und  Abbildung, 

Anordnung  und  Gestalt  neuerer  englischer  Loko- 
motivkessel.  Railw.  Gaz.  vom  27.  Oktober  1905. 
S.2Q2E. 

Eine  über  mehrere  Helte  sich  erstreckende  Abltandlung.  D. 

6/  8  gekuppelte  Tender-Lokomotive  der  französischen 
Nordbahn.  Railw.  Gaz.  vom  20.  Oktober  1905.  S.322. 

Die  fn  Lüteicb  Ausgestellte  Lokomotive  ist  bestimmt,  sdiwere 
KoblenzQge  ungeteilt  auf  Steigungen  von  1,2  pCt.  (1  :  83)  zu  be- 
fdrdern.  Sie  sdgt  an  den  Enden  je  drei  zu  DrehgestdDen  ver- 
einigte Treibacbsen,  in  der  Mitte  zwei  Laufachsen,  neben  diesen 
die  Zylinder.  D. 

Die  EntWickelung  des  Kohlenwagens.  Railw.  Gaz. 
vom  3.  September  1905.  S.  372. 

Mit  interessanten  Abbildungen  vom  einfachsten  Förd«ii^agen 
bis  zum  Pressed  Steel  Car  von  50  t  TragfUiigfceit.  D. 

Die  mechanischen  Rostbeschicker  für  Lokomotiven. 
Transp.  and  Railr.  Gaz.  vom  23.  Juni  1905.  S.  616. 

Eine  Betrachtung  Über  die  Notwendigkeit  solcher  Einrichtungen 
und  die  Aussichten  der  in  dieser  Richtung  bestehenden  Bestrebungen. 
In  demselben  Heft,  Seite  643,  ist  ein  Rostbeschicker,  der  Victor 
Stoker,  an  der  Hand  zahlreicher  Abbildungen  beschrieben.  D. 

Vergleichende  Versuche  mit  Lokomotiven  mit  und 
oime  Uebertiitzer.  iransp.  and  Railr.  Gaz.  vom 
23.  Juni  1905.  S.  622  und  616. 

Die  Versuche  sind  von  der  Chicago  und  Nortliwestcrn  Bahn 
sowohl  mit  Personenzug-  als  auch  mit  CiüttrziiRlokonioliven  aus- 
geführt worden  und  haben  die  bckaimten  Vorzüge  des  überhitzten 
Dampfes  ergeben.  D. 

Lokomotivtypen  für  die  Chicago,  Rock  Island  und 
Pacific  Eisenbahn.  Am.  Eng.  1905.  S.  84. 

Um  eine  gröfsere  Einheitlichkeit  im  Lokomolivpark  zu  erreichen, 
hat  eine  zu  diesem  «Zweck  zusammengetretene  Kommission  7  Loko* 
mottvtypen  entsprechend  den  verschiedenen  Verwendungsarten  vor. 
gescMagcn.  Die  Hauptsbmessungen  und  Gewichte  der  vorgeschlagenen 
Typen  werden  kurz  ang^eben.  n. 
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3  6  c^ekuppelte  Personenzuglokomotive  der  Chicago, 
Milwaukee  und  St.  Paul  Eisenbahn.    Am.  Eng. 

1905.  S.  74.  « 

Kur/e  Anpabc  licr  Hauptabiiiessungen  und  Gewichte,  üesamt- 
gewiclit  der  Lokomotive  100  t,  davon  65  t  Keibungsgewicht.  Ge- 
wicht des  Tenders  51  t.  D — n. 

3/5  gekuppelte  Güter-  und  Personenzuglokomotive 
der  Chicago,  Burlington  und  Quincy  Etsenbatm. 
Am.  Eng.  1905.  S.  98. 

Kurze  Angabe  der  wichtigsten  Abmessungen  mit  einigen  Ab* 
bedungen.  Gewicht  der  Lokomotive  96 1,  davon  10  t  Reibungs- 
gewicht.    Dampfdruck  15  Atmosphären.  D— n. 

Standard  designs  of  locomotives  for  India.  Engg. 
News  vom  24.  August  1905.  Bd.  54,  No.  S,  S.  193. 

üm  die  Vielgestalttgkeit  der  indischen  Lokomotiven  2u  l>e> 
seifigen,  hat  ein  Ingenieur-Ausschufs  Normalien  filr  5  Type  entworfen, 
und  die  Regierung  hat  sie  genehmst.  Typ  1  und  2  gelten  fllr  die 
normale  indische  Spur  1,676  in,  und  zwar  1  fllr  Personenzug-,  2  für 
Gnterzuglokomotiven.  Typ  3—5  haben  Im  Spur,  und  zwar  dient 
Typ  3  den  PersonenzOgen,  4  den  gemischten  und  5  den  Gater- 
zOgen.  H — e. 

Kollow  firebrick  arch  for  locomotives  on  the  Chicago 
and  Northwestern  Railway.  Engg.  News  vom 
24.  August  1905.  Bd.  54,  No.  8,  S.  200.    Uh  Abb. 

Die  Einrichtung,  welche  in  einer  Anzahl  von  Rangier-  und 
Vorortlokomotiven  der  genannten  Eisenbahn  angebracht  iai,  hat  den 
Zweck,  die  Bildung  von  Rauch  zu  verhindern.  Die  Höhlungen  in 
den  feuerfesten  Ziegeln,  aus  denen  die  FeueiMdcen  hergestdlt 
werden,  sind  so  angeordnet,  dafs  die  kalte  Aufsenluft  durch  sie 
hindnrchstreicfat,  und  so  voi^wirmt,  in  den  Feuerraum  der  Loko* 
motive  eintritt.  H — e. 

Der  Wert  der  Heizfläche  für  die  Verdampfung  und 

Ueberhitzung  im  Lokomotivkessel.  Vom  Eisen- 
bahn-Bauinspektor Strahl,  Beuthcn  O.-S.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.  No.  18,  S.  717;  No.  19,  S.  771. 

Besprechung  verschiedener  in  dieser  Richtung  angestellten 
Versuche.  B. 

Eine  neue  Dynamomaschine  und  Ihre  Anwendung 
zur  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen.  Vortrap^ 

von  E.  R  o  s c  11 1) erg.  Elektr.-  Ztschr,  vom  20.  April 
H.  16,  1905.  S.  393. 
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Diese  von  der  Gesellschaft  für  elektrische  Zngbeleuditttiig 

in.  b.  H.  benutzte  Maschine  gibt  ohne  Hilfsapparate '  SCram  von 
konstanter  Richtung;  sie  arbeitet  mit  einer  Batterie  parallel  und 
gibt  selbst  bei  beträchtlicher  Tourenschwankung  nur  geringe  Unter- 
schiede in  der  Stromstärke.  Derartige  Maschinen  sind  für  die 
preufsische  und  bayerische  Staatsbahn  geliefert.  Pf. 

/f.  Betrieb  und  VerkeJtr;  auch  elektischer  ZiUgbeiriib. 

Betriebsunfälle   und  Presse.    Ztg.  D.  E.-V.  1905. 
No.  71,  S.  1041. 

Wenn  auch  in  den  Aeufserui^en  der  Tagespresse  zu  den  neuerdings 
txi.  beklagenden  Unwillen  manches  enthalten  ist,  was  als  beherzigens- 
werter Wink  oder  sacbgemllse  Beobachtung  gdten  kann,  so  wird 
doch  die  (Sffentlidie  Meinung  durch  einen  grofsen  Teil  der  Presse 
geradezu  au%eregt  und  irregeftihrt  und  9^«n  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  in  das  reisende  Publikum  eine  Beunruhigung  hinein- 
getragen, die  zu  der  Gewissenhaftigkeit  der  preufsischen  Eisenbahn- 
direktionen in  ganz  unrichtigem  Verhältnisse,  steht.  Hierauf  weist  die 
Scbriftlcitung  in  beredter  Weise  hin.  Fl. 

L'accident  de  Hall-Road,  ch,  d.  f.  el.  Liverpool- 
.Soathport.  G6n.  civ.  vom  12.  August  1905.  Bd.  47, 
No.  15,  S.  251.  Mit  Abb. 

Am  21.  Juli  d.  J.  fuhr  in  der  oben  bezeichneten  Station  ein 
Exprefszug  auf  einen  im  Kehigleise  haltenden  Lokalzug;  Grund: 
Irrtum  des  ZentralwArters,  der  den  Expre&zug  vorwinkte,  'obwohl 
die  Weiche  auf  Abzweigung  und  das  Signal  auf  Halt  stand.    H — e. 

Der  kürziiche  Eisenbahnunfall  bei  Harrisburg.  Am. 

ScienU;  vom  20.  Mai  1905.  S.  398. 

I)as  erschütternde  Eisenbahnunglück  auf  der  I*cnnsylvania  Bahn 
bei  Harrisbtu^g  wurde,  wie  der  vor  einem  Jahr  aut  einer  Neben- 
linie derselben  Bahn  vorgekommene  Eisenbahnunfall,  bei  weichem 
über  ein  halbes  Hundert  Menschen  ums  Leben  kamen,  durch  einen 
neben  dem  Personenzug  laufenden  C.iiterzu^  herbeigeführt.  Im  let/;teren 
Fall  durch  liederliches  Verladen  von  Zinnplatten  aut  einem  Fracht- 
wagen,  in  crstcrcni  Falle  durch  das  Zusainincudrückcn  und  Aut  bäumen 
eines  langen  Frachtzuges,  bei  welchem  die  Bremsen  plötzUch  ange« 
zogen  wurden,  um  £e  KoHMon  zwischen  (Lern  Güterzug  und  einer 
die  Weiche  passierenden  Maschine  zu  vermeiden.  Die  Wagen  wurden 
beim  Auflaufen  gegen  den  Exprefszug  geworfen  und  hierdurch  die 
Detonation  einiger  mit.Sprengstofien  geflülter  GQterwagen  des  Fracht- 
zuges  herbeigeflUirt.  20  Menschen  wurden  durdi  die  furchtbare 
Explosion  getoteti  100  verwundet.  Man  schlielst  hieraus  auf  die 
Gefahr,  welch«  Personenzüge  laufen,  wenn  sie  mit  4  gleisigen  Strecken 
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in  industriereiclicn  Gegenden  neben  langen  GOterzflgen  faliren  mQssen. 
Nach  Ansicht  des  Verfassers  gewährt  die  einzige  Sicherheit  mir  die 
ununterbrochene  gröfste  Aufmerksamkeit  des  LokomotivfOhrcrs  vom 

Personenzug:  und  die  sorgfältigste  Bedienung  der  I.nft-Brcmsen  durch 
die  LokomotivfQhrer  der  langen  und  schweren  GQtcrsOge.  Z* 

Schnellfahrten.  Am.  Scientf.  vom  27.  Mai  1Q05.  S.423. 

Neue  Versuche  mit  Schncllfahrtcn  sind  in  Frankreich  gemacht 
worden  und  zwar  /wischen  Paris  und  Bordeaux.  Die  Odcans-Gc- 
Seilschaft  läfst  eine  besondere  Maschine  bauen,  welche  im  Stande 
ist,  einen  Exprefszug  am  Taiic  in  6  Stunden  zu  bclördern.  Die 
Kntft  i  nunc:  beträg-t  unpelalir  596  km,  die  Durclist  hnittsgeschwindig- 
keit  I2ü  km  stündlich  und  zwar  während  6  aufeinander  folgender 
Stunden.  Z. 

Die  schnellsten  Eisenbahnfahrten  auf  grofsen  Ent> 
fernlingen.    Am.  Scientf.  vom  22.  Juli  1905.  S.  62. 

Auf  dem  intemaUottalen  Eit»enbahnkongrers  machte  der  Vertreter 
der  englischen  Bahnen  Acworth  Ober  die  im  Laufe  des  Sommers 
vorgenommenen  Scluielirahrten  zwischen  Philadelplua  und  Atlantic 
City  einige  Mitteilungen.  Diese  ZOge  sollten  mit  einer  fahiplan* 
mäfsigen  Geschwindigkeit  von  101  bis  108  km  die  Stunde  laufen. 
Bei  einer  dieser  Fahrten,  bei  der  Acworth  zugegen  war,  Mfurde 
jedoch  auf  48  km  Lftnge  mit  128  km  gefahren. 

In  England  wurde  auf  der  Great  Western  Railroad  von  Bristol 
nach  Fxetcr  mit  113  km  und  von  Bristol  narh  London  mit  115  km 
gefahren.  Die  ganze  Entfernung  beträgt  310  km  und  die  Durch- 
Schnittsgeschwindigkeit  114  km. 

Bei  der  schnellsten  Fahrt,  der  Mr.  Acworth  beiwohnte,  auf 
der  Philadelphia  Atlantic  Cit}'  Linie,  wurde  eine  Strecke  von  89  km 
in  42  Minuten  zurfickgelegt :  es  entspricht  dies  einer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  121  km  in  der  Stunde.  Z 

Reisebequemilchkeit  in  Preufsen.  Transp.  and  Kailr. 
Gaz.  von  16.  juni  1905.  S.  271  E. 

Der  Aufsatz  enthält  nncrkcnnende  Urteile  über  verschiedene 
Einrichtungen  auf  den  preufsischcn  Staatsbahnen.  D. 

Ueber  Ersparnisse  im  Güterverkehr.  Von  Geh.  Reg.- 
Rat  Schwabe.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  6, 
S.  114. 

Verfasser  macht  VorschUge,  durch  welche  behn  Massentransport 
von  Kohlen,  Koks,  Erzen,  Erden,  Zackerraben  usw.  bedeutende 
Erspamisse  gemacht  werden  konnten,  indem  man  die  Frachtenpftnger 
veranlafst,  ihre  Bezflge  von  Massengatem,  soweit  als  tunlich  in  ge* 
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scblosseneni  regelmässig  verkehrenden  Zogen,  oder  doch  wenigstens 
in  Gruppen  von  Wagen  anszuitthren.  B. 

Anordnung  und  Betrieb  amerikanischer  Güter- 
bahnhöfe. Der  Wcst-Albany  Bahnliui  der  New  York 
Central.  Transp.  and  Railr.  Gaz.  vom  16.  Juni  1905. 
5.601.  Der  neue  Güterbahnhof  der  Cincinnati,  New- 
Orleans  and  Texas  Pacific  in  Cincinnati.  Railw.  Gaz. 
vom  13.  Oktober  1905.  S.  293.  D. 

Die  elektrischen  Bahnsysteme  der  Gegenwart. 
Von  F.  Niethammer.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  26| 
S.  1068;  No.28,  S.  1153.   Mit  Abb. 

Verfi»ser  bespricht  die  verschiedenen  gebriuchlichen  Systeme 
(Gleichstrom,  Drehstrom,  Gleichstrom  mit  Drehstromflbertragung  usw.) 
in  Bezug  auf  ihre  Anlagekosten,  Betriebskosten  und  Betriebsslchedieit, 
sowie  anderweitige  eisenbahntecbnisdie  Anforderungen  und  zwar 
ftJr  Netze  von  nur  wenden  Kilometern  Ausdehnung  und  för  solche 
v<m  grofser  Aiisdeboung',  (Vir  geringe  und  fbr  grofse  Geschwindigkeiten. 

B. 

Zur  Frage  der  elektrischen  Schnellbahnen.  Zentralbl. 

d.  Bauverw.  1905.  S.  168. 

In  dem  kurzen  Aufsatz  wird  darauf  hingewiesen,  dafs  der  elek- 
trische Betrieb  bei  Bahnen  im  HOgclIandc  vorteilhaft  ist.  Es  wird 
eine  neue  Zugverbindung  zwischen  Berlin  und  Köln  Ober  Kassel 

unter  Herstellung  einer  schon  lange  geplanten,  wegen  der  hohen 
Kosten  bisher  zurflckgcstcHten  unmittelbaren  Bahnlinie  Koln — Kassel 
und  unter  EinfObrung  des  elektrischen  Betriebes  angeregt. 

Die  zukünftige  Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen 
in  Deutschland.  Ztg.  D.  £.'V.  1905.  No.  84,  S.  1228. 

Das  Geburtsland  der  elektrischen  Bahnen  ist  Deutschland,  wo 
vor  25  Jahren  von  Siemens  und  Halske  die  erste  elektrische  Bahn 
gebaut  wurde*  Die  Wetterentwicklung  dieses  Verkehrsmittels 
nahmen  zuerst  die  Amerikaner  auf;  erst  nach  längerer  Untätigkeit 
griff  man  in  Deutschland  auf  diesen  Zweig  der  Technik  und  die 
inzwischen  in  Amerika  weiter  durchgearbeiteten  Modelle  zurück. 

Der  nunmehr  folgende  Gang  der  Entwickelung  der  elektrischen 
Bahnen  in  Deutschland  war  Gegenstand  eines  von  Herrn  Dr.  Haas 
gehaltenen  Vortrages  auf  der  13.  Jahresversammlung  des  Verbandes 
Deutscher  Elektrotechniker  am  6.  Juni  d.  Js.  zu  Essen.  Im  Hin« 
blick  auf  die  allgemeine  Bedeutung  des  Gegenstandes  wird  aus 
diesem  Vortrage  das  Wesentlichste  mitgeteilt.  Fl. 

Die  zukünftige  Entwickeimig  der  elektrischen 
Bahnen  in  Deutachland.  Von  Dr.  R.  Haas.  Elektr. 
Ztschr.  vom  29.  Juni  1905.  H.  26,  S.  606. 
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Nach  einem  Hinweis  auf  die  Bedeutung  dei  ckktrischen  Bahnen 
im  allErciiK-iiicn  und  den  Stand  ihrer  derzeitigen  Fntvvickclung  wird 
die  weitere  Anwendung  der  ElektrizitÄt  auf  den  Betrieb  von  Klein- 
bahnen und  Vollbahnen  erörtert.  Pf. 

Udber  den   geptanten  elektrischen  Betrieb  der 

Hamburger  Stadtbahn  Blankenese — Ohlsdorf.  Von 
G.  Schinip ff,  Altona.  Elektr.  Ztschr.  vom  22.  Juni 
1905.  H.  25»  S.  580. 

Nach  dner  kurzen  euileiteiid«n  Uebersicht  zur  Entwickdung 

des  schweren  elektrischen  Bahnbetriebes  und  im  besonderen  der 
hierffir  angestellten  Versuche  in  Preufsen  wird  die  in  der  Ausfnhning 
begriffene  Elektrisierung  der  Hamburger  Stadtbahn  beschrieben. 
Zorn  Schlufs  wird  eine  Vergleichung  der  Kosten  der  Zugförderung 
mittelst  Gleichstroms  und  einphasigen  Wechselstroms  kurz  berührt. 

Pf. 

Die  Stromversorgung  derNtirnberg-FürtherStrafsen- 
bahn  nach  dem  Dreileitersystem.  VonPh.Scholtes. 
Elektr.  Ztschr.  vom  25.  Mai  1905.   H.  21,  S.  483. 

Dies  System  ist  in  Nürnbeig  nachträglich  zur  Vermeidung  von 
schädlichen  Lrdslrümen  eingeführt  worden;  es  ist  seit  Oktober  1 903 
dauernd  im  Betriebe.  Die  in  technischer,  wie  wirtschaftlicher  Be- 
ziehung gemnchtai  Erfohrungen  sind  befriedigend.  Die  .Schaltung 
des  Bahnnetzes  wird  beschrieben.  Pf. 

A  comparison  of  steam  and  electric  motive  power 
on  a  light  traffic  railway  in  Jowa.  Kngg*  News 
vom  27.  Juli  1905.    Bd.  54,  No.  4,  S.  102. 

Der  von  einem  Herrn  Macdunald  in  einem  Vortrage  angestellte 
Vergleich  fällt,  so  weit  Güterverkehr  auf  Vorortbahnen  in  Frage 
kommt,  zu  gunsten  des  Dampfbetriebes  aus.  H — e. 

Vergleichende  Versuche  über  die  Anfahrbeschleu- 
nigung bei  Dampf-  und  elektrischer  Lokomotive. 
Transp.  and  Railr.  Gaz.  vom  9.  Juni  1905.  S.  584. 

Die  Versuche  sind  von  der  New  York  Centraibahn  und  der 
General  Electric  Co.  ausgeführt  worden  und  ergaben  im  allgemeinen 
die  bekannte  Ueberlegenheit  der  elektrischen  Forderung  in  diesem 
Punkte.  D. 

Die  Einphasenbahn  in  der  Borinage  (Belgien). 
Street  R.  J.  vom  16.  September  1905. 

Besclucibung  der  elektrischen  Ausrüstung  und  kurze  Angabe 
über  die  Betriebsverhältnisse.  Pf. 

Die  Atlanta  Northern  Bahn.  Street  R.  J.  vom  16.  Sep- 
tember 1905. 
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Es  ist  di«  erste  mit  einphasigem  Wechselstrom  betriebene 
Bahn  im  SQden  voo  Amerika.  Beti  iebseröfihung  am  17.  Juli  1905. 
Die  Kraftquelle  erzeugt  Drehstrom,  dessen  drei  Phasen  auf  drei  ver- 
schiedene Abschnitte  der  Bahn  arbeiten.  PI. 

Die  elektrische  Bahn  St.  Gall— Speicher— Trogen. 
Von  Henri  Somach.  Street  R.  J.  Voi.  XXVI,  No.  9 
vom  26.  August  1905. 

Gebirgsbahn  mit  Im  Spur,  Steigungen  bis  1,5  pCt.  Die  Bahn 
benutzt  auf  der  Stadtstrecke  elektrische  Kraft  mit  500  Volt  Spannung, 
auf  der  freien  Strecke  solche  mit  800  Volt.  Der  Stfomvo'brauch 
ist  im  Sommer  und  Wüiter  sehr  vorsdiieden.  Pf. 

Elektrische  Lokomotive  für  die  schwedischen  Staats* 
bahnen.  Elektr.  Ztschr.  vom  7.  September  1905. 
H.  36,  S.  847. 

Kurze  Beschreibung  der  von  der  British  Westinghouse  Electric 
and  Hanufacturing  Company  in  Ltmdon  gebauten  Lokomotive  mit 
Einphasenmotoren.  Die  elektrische  AusrOstung  ist  f&r  18000  Volt 
Betriebsspannung  gebaut.  Pf. 

Zugförderung  mit  Stromrückgewinnung.  Von 
lohiiäun-Lunc] eil.  Elektr.  Ztschr.  vom  19.  Oktober 
1905.  H.  42,  S.  971. 

Die  Motort'n  und  Srliailtr  von  Johnson-LundcU  unterüciieiden 
sich  von  der  üblichen  Ausführung  dadurch,  dafs  zum  Anhalten  des 
Wagens  auf  Energie-  beziehungsweise  StromrQckgcwinnung  ge- 
schaltet wird.  Einrichtung  eines  Probevvagens  mit  den  verschiedenen 
Schaltungen  der  Motoren  wird  beschrieben.  Pf. 

Ueber  elektrische  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  No.  80,  S.  1173. 

Das  gröfste  stidtische  Bahnnets  besitzt  Nevr  York.  Das  in  den 
elektrischen,  städtischen  wie  aufserstädtischen  Salinen  in  den  Ver* 
emigten  Staaten  angelegte  Kapital  wird  auf  rund  3000  Millionen 
Dollars  veransditagt.   Es  ist  immer  noch  im  Aufblühen  begriffen. 

FI. 

Rechnerische  Bestimmungen  der  günstigsten  maxi- 
malen Steigung  fUr  elektrische  Bahnen,  Von 

Henri  Somach,  Zürich.  Elektr.  Ztschr.  vom  18. Mai 
1905.  H.  20,  S.  472. 

Verfasser  sucht  unter  BerQcksichtigtmg  der  Eigenarten  des 
elektrischen  Betriebes  rechnerisch  die  Frage  zu  lösen:  »Gibt  es  Ükt 
gegebene  BelriebsverhAltnisse  eine  theoretisch  maximale  Steigung?" 
und  erhAlt  als  solche  Pf. 
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Verwendung  von  Schneckenradübersetzungen  bei 
Bahnmotoren.   Elektr.  Ztschr.  vom  10.  August  1905. 

H.  32,  S.  755. 

Dir  Anordnuni?  der  Maschinenfabrik  Oerlikoo  wird  kurz  be- 
schrieben; ihre  Vorteile  sind  angeführt.  Pf. 

Eisenbahnverbindungen  in  Mittel-  und  SQdfrank- 
reich.   Ztg.  D.  E..V.  1905.  No.  12,  S.  1068. 

Eine  bemerkenswerte  Tatsache  ist  es,  dafs  aUe  Eisenbahn- 
verbfaidungen,  die  dem  Verkdir  der  grOfseren  Städte  Frankreichs 
mit  einander  abseits  von  den  Bahnstrecken  von  und  nach  Paris  zu 
dienen  habeni  zu  einer  gröfseren  Bedeutungslosigkeit  herabgesunken 
sind.  Als  Beweis  daf&r  sind  u.  a,  die  direkten  Eisenbahnver- 
bindungen, die  zwischen  Bordeaux  einer-  cmd  Lyon  und  Marseille 
andererseits,  also  zwischen  den  nach  Paris  volfcrelcbsten  3  StAdten 
in  Frankreich  bestehen,  in  nAhere  Betrachtung  gezogen  worden. 

Fl. 

K  IVerkstattsöetrkif,  Kraft'  und  Arbeiismascfwun^ 

Physikalisch-chemische  Betrachtungen  über  den 
Verbrennungsprozefs  in  den  Gasmotoren.  Von 
Prof.  Dr.  W.  Nernst.   Ztschr.  d.  lug.  1905.  No.35, 

S.  1426. 

Wiedergabe  eines  in  der  Hauptversammlung  des  Vereins 
deutscher  Ing'enieiire  in  Ma^^deburf;  gelialtencn  interessanten  Vor- 
trages, in  dem  der  Vortragende  die  Kragen  autwirft:  Wieviel 
äuisere  Arbeit  vermag  die  V' erbrennimg-  de!?  jeweilig  benutzten 
Brennstofi'es  bestenfalls  rw  liefern,  und  wie  inüfsle  ein  Gasmotor 
konstruiert  sein,  nm  den  vorher  theoretisch  berechneten  maximalen 
Nutzeffekt  zu  liefern.  B. 

Versuche  über  den  Ökonomischen  Einflufs  der 
Kompression  bei  Dampfmaschinen.  Von  Dr.O"9. 
Herbert  Klemperer,  Pilsen.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  20,  S.  797.   Mit  Abb. 

Mitteilung  über  die  vom  Verfasser  im  Hascbinenlaboratorium 
in  Dresden  ausgefahrten  Versuche.  B. 

Die  Anwendung  des  überhitzten  Dampfes  bei  der 
Kolbenmaschine.  Von  O.  Bern  er.  Ztschr.  d.  Ing. 
1 905.  No.  26,  S.  1061 ;  No.  27,  S.  1 108;  No.  30,  S.  1235 ; 
No.  34,  S.  1385. 

Verfasser  sucht  in  einer  l&ngeren  Abhandlung  nachzuweisen, 
dafs  der  Anwendung  hoher  Temperaturen  in  der  Masdiine  keine 
Schwierigkeiten  entgegenstehen  und  bespricht  den  Nutzen  und  die 
beste  Art  dieser  Anwendung.  B. 
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Untersuchung  einer  Dampfkraftanlage  mit  zwei« 
faclier  Ueberhitzung  durch  Abgase.  Von  E.  Josse, 
Charlottcnburg.  Ztschr.  tl.  Ing.  1905.  No.  28,  S.  1 147 ; 
No.  29,  S.  1191.    Mit  Abb. 

Mitteilung  Ober  die  Ld«(tungcn  einer  von  R.  Wolf,  Buckau 
gebauten  60  pferdipcn  iieif^danipf-Tandenilokomobile.  Es  wurde 
ein  Dampfverbrauch  von  4,61  kg  und  ein  Kohlenvcrbraucli  von 
0,56  kg  tür  1  PSe  st  ermittelt.  Die  Konstruktion  der  Maschine  ist 
eingehend  beschrieben.  B. 

Die  Weltausstellung  in  St.  Louis  1904,  Von  Fr. 
Frölich.  Ztschr.  d.  ing.  1905.  No.23,S.941.  MitAbb. 

Beschreibung  einer  von  der  Sod£t6  Anonyme  des  Etabliasemento 
Delaanay  BeHevtlle  «usgestellten  Heifedampfninscbine.  B. 

Turbodynamos  und  verwandte  Maschinen.  Von 
F.  Niethammer.  Ztschr.  d.  ing.  1905.  No.  19, 
S.  762;  No.  20,  S.  818.    Mit  Abb. 

Besprechung  cinzehicr  Konstruktionen  zur  Verbindung  von 
Dynamos  mit  Dampfturbinen.  '  B. 

Der  mechanische  Wirkurgsgrad  und  die  indizierte 

Leistung  der  Gasmaschine.  Von  Hugo  Goldner, 
München.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  25,  S.  1044. 

Kurze  Besprechung  unter  Bezugnahme  auf  die  Veröfrentlicbinigen> 
von  Prof.  RIedler,  J)t**^nQ.  Ehrhard  und  Ing.  Diebel.  B. 

Der  mechanische  Wirkunj^sgrad  und  die  indizierte 
Leistung  der  Gasmaschine.  Von  Dr.  Arnold 
Langen.    Ztschr.  d.  Ing.   1905.   No.  33,  S.  1358. 

Verfasser  schlägt  ein  neues  Vcifaliren  zur  Feststellung  der 
indizierten  Leistung  einer  (lasmaschine  vor  und  einpfieldt  weitere 
Versuche  danut  an/Jistelkn,  was  auf  Antrag  des  Normenausschusses 
des  Vereins  deutscher  Ingenieure  auch  in  Aussicht  genommen  ist. 

R. 

Die  Gasmaschine,  Bauart  Mees,  mit  vereinigter 
Mischungs-undFüUungsregelung.  Von  i  r.  Frey  tag 
in  Chemnitz.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  24,  S.  994. 
Mit  Abb. 

Da  bei  Explosionsmotoren  eine  bei  allen  Belastungen  gleich 
vorteilhafte  Wirkung  weder  mit  dem  ausscUüefslichen  Follverfabren 
noch  mit  dem  ausschliefslichen  Mischverfahren  erzielt  werden  kann, 
ist  von  dem  Ingenieur  Mees  in  DQsseldorf  eine  Konstruktion  er- 
sonnen worden,  wddie  die  Vorzflge  beider  VerJahren  in  sich 
vereinigt,  ohne  die  Nachteile  mit  zu  abemehmen.  Bei  dieser  Bau- 
art arbeitet  der  Motor,  ebenso  wie  die  Dampfmaschine,  bei  normaler 
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Belastung  unter  den  vorteilhaftesten  Bedingungen,  er  wird  somit 
hierbei  auch  den  geringsten  Brennstnfiverbrauch  erfordern.  B. 

Bemerkenswerte  Krafltmaschinen  auf  der  Welt- 
ausstellung zu  Lüttich  igo5.  Von  H.  Dubbel. 
Ztschr.  d.  Tng.  1905.  No.  35,  S.  1417.  Mit  Abb.  und 
3  Tafeln. 

Verbsaer  schickt  der  ewf^enden  Bescbreibting  der  aus* 
gestellten  Kraftmaschinen  die  Bemerkung  voraust  dafs  in  Belgien 
die  Gasmasdiinen  und  Dampfturbinen  noch  nicht  die  Bedeutung 
erlangt  hätten,  wie  bei  uns  in  Deutschland.  B. 

Die  Dampfkessel  und  Kraftmaschinen  auf  der  niecler- 
schlesischen  Gewerbe-  und  Industrie-Ausstellung 
Görlitz  1905.  Von  Dipl.-Ing.  Förster.  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  S.  1168. 

Auuaiilung  der  verschiedenen  Aussteller  und  Besprechung  der 
von  ihnen  ausgestellten  Dampt  kessel  und  Maschinen,  sowie  Dampl- 
lettungen.  B. 

Die  Wahl  der  Exzenter  bei  Doppelschieber- 
steuerungen. Von  Prof.  Pickersgill.  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  No.  21,  S.  1121. 

In  einer  theoretischen  Besprechung  wird  die  Frage  Ober  die 
passende  Gröfse  des  Voreüwinkels  und  der  Exsentrizitftt  einer  ein» 
gehenden  Untersuchung  unterzogen.  B. 

Der  Einflufs  selbsttätiger  und  gesteuerter  Einlafs- 
veatiie  aufLeistuug  und  Verbrauch  von  Explosions- 
motoren. Von  Dipl.-Ing.  K.  Fehrmann.  Zeitschr. 
d.  Ing.  1905.  No.  26,  S.  1073. 

Mitteilung  Ober  Versuche,  weldie  Verfasser  im  Auftrage  der 
deutschen  Landwirtschaftlichen  Gesellschaft  ld02  ausgefilhrt  hat,  bei 
welchen  sich  herausstellte,  dafs  sich  Motoren  mit  gesteuerten 
Einlafsventilen  wesentlich  ruhiger  und  prflziser  bewegten,  als  die 
ungesteuerten.  B. 

Vollhubventile  fiir  Kompressoren.  V^on  Ferd.  Strnad 
in  Berlin.   Ztschr.  d  ing.   1905.  No.  17,  S.  691.  Mit 

Abb. 

Hes>chrcibung  und  licriclit  über  die  bei  der  Fj  ii  dricli  Wilhelms- 
Huttr  in  Mfilhein»  a.  Ruhr  mit  dem  vom  Verfasser  konstruierten 
Vollhubventilc  ausgeführten  Versuclic.  B. 

Versuche  mit  einer  schnelllaufenden  Kapselpumpe. 

Von  Kammerer.  Ztschr.  d.  Ing.  1905,  No.25,S.  1040. 
Mit  Abb. 
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Beschreibung  einer  mit  einer  Dynamo  direkt  verbundenen 
Kapselpiimpe,  konstruiert  vom  Ober-lng.  Hoffmann  der  Siemens- 
Schuckert'Werke  und  Mitteilung  Ober  die  damit  ausgefQhrten  Ver* 
suche.  B. 

Neuere  Duplex  -  Pumpmaschinen,  Schwungrad- 
Piunpmascliineii  und  Turbinenpumpen.  Von  Otto 
H.  Mueller.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  24,  S.961; 
No.  25,  S.  1028.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  in  Berlin 
gehaltenen  Vortrages.  B. 

Die  Wasserkraftmaschinen  der  Sillwerke  bei  Inns- 
bruck. Von  Dipl. -Ing.  Andr.  Stamm.  Ztschr.  d.  Ing. 
1905.  No.  24,  S.  989. 

Beschreibung  einer  von  der  Prager  M»schinenbau-A  -G.  vorm. 
Ruston  &  Comp,  ausgefflhrten  Anlage,  welche  zugleich  den  Strom- 
bedarf der  Stadt  Innsbruck  decken  und  auch  die  in  der  Un)gegcnd 
liegenden  Ortschaften  mit  elektrischer  Energie  versorgen  soll  und 
'  zwar  nicht  allein  Rlr  die  Beleuchtungsanlagen  und  die  Motoren  fdr 
industrielle  Zwecke,  sondern  auch  fOr  den  Betrieb  der  netief 
Stnbai'Talbahn  von  Irnisbrncic  nach  Fulpmes.  B. 

Die  Kreisel  und  ihre  Leistungen.  Von  H.  Hagens, 
Zivil-Ine:.,  Königsberg  i.  Pr.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  20/S.  so:?.    Mit  Abb. 

Verfasser  hält  die  Kreisel  neben  Schöpfrädern  und  Heber- 
zentrifugalpumpcn  für  recht  brauchbare  Maschinen,  die  bei  geringen 
Unterhaltungskosten  eine  lange  Lebensdauer  hätten  und  bespricht 
sehr  eingehend  ihre  Konstruktion  iind  ihre  Leistungen.  B. 

Neuere  Werkzeugmaschinen  mit  elektrischem  An* 

trieb,  ausgeführt  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon. 
Von  Paul  Möller,  Berlin.    Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
'  No.25,  S.  1021.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  elektrisch  betriebenen  Drehbank  von  260  mm 
Spitzenhöhe  und  1500  mm  Spitzen  weite,  einer  versetzbaren  Fcil- 
maschine  mit  800  mm  gröfstem  Hub  und  einer  gelenliigen  Ausleger« 
Bohrmaschine  für  Lochdurchmesser  bis  zu  16  mm.  B. 

Drehwerk  zum  Abdrehen  und  Ausschneiden  von 
Kesselbdden^  gebaut  von  der  Werkzeugmaschinen- 
fabrik und  Eisengiefserei  £.  Bendel,  Magdeburg-S. 
Ztschr.  d.  Ing.  1005.  No.  23,  S.  961.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Maschine  zur  Bearbeitung  von  Kesselbdden 
und  anderen  gepreisten  Formstttcicen  zum  Gebrauch  in  Blechwatz- 
werken,  Pcefswerken  und  ICesselfabriken.  B. 
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Neuere  Werkzeugmaschinen  von  de  Fnes  <S£  Comp., 
A.  -  G.,  Heerdt-Düsseldorf.  Von  Taul  Muller, 
Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  Heft  16,  S.  657.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Stofsmaschine  mit  schneOem  Rückgang  des 
Wericzettges  und  einer  OreMMnfc  mit  Leitmiitter.  B. 

HersteUttng  von  Bohrlöchern  in  zusammengelegten 

Körpern  in  einem  Arbeitsgan^e.  Von  Ober-Ing. 
W  Schräder.   Ztschr.  d.  Ing.  19Ü5,  No.  17,  S.  696. 

Mit  Abb. 

Rp^chreibiin«;'  einer  von  der  Firma  Carl  Flohr  in  Berlin  gebauten 
Bohrmaschine,  <iio  gegenüber  den  Arbeitsstücken  derart  iVej 
beweglich  anijcordnet  i-st,  dafs  der  beim  Bohren  auftretende  Druck 
gleichzeitig  zum  Zusammenpressen  benutzt  wird.  B. 

Neue  Schleifmaschine  für  Lochbohrer.  Von  Herrn. 
Fischer.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  17,  S.  701.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  von  der  Firma  Friedrich  Schmaltz  in 
Odenbach  a.  M.  gebauten  Schleifmaschine.  B. 

Pont  ronlant  öl^ctrique  de  30  tonnes,  G^n.  civ.  vom 
2.  September  1905.  Bd.  47,  No.  18,  S.  296.  Mit  Abb. 

Dieser  in  der  Ausstellung  2u  Lflttich  in  der  gro&en  Maschinen- 
halle aufgestellte  Laufkran  bewegt  sich  auf  einem  Trflgerpaar  von 
24,15  m  Spannweite.  Er  hat  aufser  der  grofsen  Winde  f&r  30  t 
noch  eine  solche  ihr  5  t.  Er  ist  geliefert  von  der  Finna  Stucken* 
holz  in  Wetter  a./Ruhr,  die  elektrische  Atisstattung  von  Siemens* 
Schuckert.  H — e. 

Les  appareils  de  levage  ä  Texposition  de  Liege. 
Gen.  civ.  vom  28.  September  1905.  Bd.  47,  No.  21, 
S.  337.    Mit  Abb. 

Beschrieben  werden  u.  a.  . 

a)  Lin  clckti  isciicr,  i  2  t  Li  at;cndci  Lauf  kran  von  Gustin.  Die 
bewegliche  Brücke,  auf  der  die  Laufkatze  hin  und  her  geht,  hat 
14,23  m  Spurweite. 

b)  Ein  elektrischer  Auslegerkran  von  Gilain.  Dieser  Kran, 
mit  10  t  Tragfähigkeit  und  4,8  m  Auslegerlange  (im  Grundrifs)  ist 
auf  einen  kleinen,  vierachsigen  Wagen  aufgebaut,  der  auf  einem 
1,8  m  weiten  Gleis  verschieblich  ist.  H — e. 

Der  mechanische  Wirkunf^sgrad  und  die  indizierte 
Leistung  der  Gasmaschinen.  Von  Rudolf  D  lese  1, 
München.    Ztschr.  d.  Ing.   1905.  No.  20,  S.  814. 

Theoretische  Abhandlung  über  das  Verhältnis  der  Nutzarbeit 
zur  indizierten  Arbeit.  B. 
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VL  Bau»,  Betrübst  und  WerkäattS'MaUria&m  und. 
Prüfimgmascimen, 

Die  Fabrikation  der  feuerfesten  Steine.  Von  Friedrich 
W  e  r n  i  c  k  e.  Berlin  1905.  Verlag  von  Julius  Springer. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  es  fOr  den  Techniker  not* 
wendig  ist,  die  verschiedenartige  Zusammensetzung  und  Fabrikation 
der  von  ihm  verwendeten  feuerfesten  Steine  kennen  zu  lernen,  da 
ihr  den  jedwettigen  Gebrauch  die  verwendeten  Rohmaterialien  in 
Betracht  gezogen  werden'  mQsseh.  Sie  zerfallen'  ii)  quarzithaltige  oder 
Dinassteine,  tonhaltige  oder  Schamoltesteine,  Bauxitsteine  und 
Schmelztiegel,  inagnesithaltige  oder  Magnesitsteiiie,  kohlenstoffhaltige 
oder  Kohlenstoffsteinc  und  endlich  dolomithaltige  oder  Dolomitsteine 
und  Dolomitmasse.  Verfasser  bespricht  dann  die  för  die  verschiedenen 
industriellen  Zwecke  verwendbaren  Arten,  die  Zubereitung  der  Roh- 
materialien, die  ZusammcnsetztTH^  der  Mischungen,  sowie  das 
FormeUi  Trocknen  und  Brennen  der  Steine.  B. 

Träger-Tabelle.  Zusammenstellung  der  Hauptwerte 
der  von  deutschen  Walzwerken  hergestellten  X  ^nd 
C  Eisen.   Nebst  einem  Anhange:  Die  englischen  und 

amcrikanisclicn  Normalproflle.  Herausgegeben  von 
Gustav  S ch im p ff,  Regiei  ungsbaumeister.  München 
und  Berlin.   1905.  R.  Oldenbourg,    Preis  2  M. 

Üer  Herausgeber  geht  davon  aus,  dafs  die  in\  Jahre  lis79  vom 
Verband  deutscher  Architekten-  und  ingenieiirvereinc  aufgestellten 
und  seither  in  Deutschland  allgemein  anerkannten  Normalproflle  für 
Walzeiscn  namentlich  hinsichtlich  des  ^  Profils  für  viele  Kon- 
struktionszwecke liictit  brauclibar  sintl.  Infolgedcüsca  und  aucii  aus 
Gründen  des  Exports  werden  neuerdings  von  zahlreichen  deutschen 
Walzwerken  abweichende  Profile  hergestellt,  die  oft  mit  Vorteil 
verwendet  werden  können,  deren  Anwendung  aber  dadurch  er« 
Schwert  wird,  dafs  man  bei  ihrer  Auswahl  auf  die  Profilhefte  der 
einzelnen  Werke  angewiesen  ist.  Diesem  Mangel  abxuhelfen«  ist 
die  vorliegende  Tr9ger<TabeUe  bestimmt,  in  die  alle  jg^egenwArüg  in 
Deutschland  gewalzten  normalen  und  abweichenden  X  C  leisen, 
soweit  Angaben  darüber  dem  Herausgeber  zugAnglich  waren,  ai^* 
genommen  sind.  Der  entwerfende  Ingenieur  wird,  'die  Tabelle 
freudig  willkommen  heifsen.  D. 

Amerikanische  technische  Laboratorien.  Von  Ant. 
Gramberg,  üanzig.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  Heft  16, 
3.638.  Mit  Abb. 

Auszug  aus  einem  Bericht  des*  Verfiissers  an  den  Senat  der 
Technischen  Hochschule  Berlin  ftber  eine  Studienreise  nach  den 
Vereinigten  Staaten  zur  Besichtigung  d^r  dortigen  Eiojrichtungen  zur 
wissenschaftlichen  und  technischen  Untersuchung  von  Maschinen.  B. 
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Versuche  zur  Ermittelung  zweckmäfsiger  Liefe- 
rungsbedingungen für  Stellwerks-Drahtseile.  Von 
G  a  d  o  w,  Eisenbahn-Bauinspektor  in  Dortmund.  Organ 
1905.  S.  249. 

Schliifs  von  S.  224.  Die  Bedingungen  wurden  nui  Grund  von 
Erfahrungen  und  angestellten  Versuchen  eingehend  erörtert  und  am 
Schlufs  ül>ersichtlich  zusaramengefafst  Sr. 

Neuer  Zentrifugal-Spr  eng  wagen.  Street  R.  J.  Vol. 
XXVI.  No.  10.  2.  September  1905.  S.  354. 

Die  J.  G.  Brill  Company  hat  eine  neue  Sprengwagenanordnung 
getioiien,  indem  sie  den  zur  Besprengung  erforderlichen  Wasser- 
druck vermittelst  einer  Zentrilugalpumpc  erreicht,  welche  mit  einem 
Gleichstrommotor  direkt  gekuppelt  ist.  Auf  der  hinteren  Plattform 
des  Wagens  sind  zwei  derartige  Einrichtungen  getroffen,  die  nur 
geringen  Pl«ts  beanspruchen  und  einen  Streifen  von  50  Fa&  an 
jeder  Wagenseite  besprengen.  Pf. 

Einhundert   Dampfverbrauchsveraucbe,  ausgeführt 

an  Dampfmaschinen  vom  Werk  Augsburg  der  Ver- 
einigten Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinen* 
geselischaft  NOrnhcrg  A.-G.  Von  I.  Kriimper. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  32,  S.  1309;  No.  33,  S.  1345. 

Tabellarische  Zusammenstellung  der  Versuchsergebnisse.  B. 

Versuche  tiber  Lagerreibung  nach  dem  Verfahren 
von  Bettmar.  Vom  Dipl.-lng.  H.  Heimann,  Berlin. 
Ztschr.  d.  Ing.   1905.  No.  28,  S.  1161. 

Bericht  über  Lagerreibungsversuche,  die  im  Laboratorium  der 
Elektrizitäts-A.  G.  vorm.  Lahme^-cr  &  Comp,  in  Frankfurt  a/M,  seit 
1902  bis  heute  ausgeführt  worden  sind.  B. 

Ventile.    Von  Ing.  Herrn.  Raschen.   Ztschr.  d.  Ing. 

1905.  No.  25,  S.  1036.    Mit  Abb. 

Verfasser  weist  darauf  hin,  dafs  die  Speiseventile  eine  Quelle 
fiäufiger  und  unangenehmer  Hctriebsstörungen  sind,  die  leider  auch 
in  vielen  Fällen  recht  veriiäniifni-ivollc  Folgen  gehabt  hätten,  er 
sucht  die  Ursachen  in  einer  njangelhaften  Ventilkonstruktion  und 
bespricht  die  gebräuchliche^  Ventitärten.  '     B.  * 

Thermische  Untersuchuigen  an  Kompressoren*  Von 

FritzL.  Richter,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  27, 
S.  1101;  No.31,  S.  1276. 

Mitteilung^  aus  dem  Maschinenlaboratorium  der  Technischen  Hoch- 
schule Cbarlottenburg.  B.  • 
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Das  Junkers-Kalorirheter  als  Heizwertanzeiger.  Von 
P.  Meyer  in  Halle  a.  S.  ZUchr.  d.  Ing.  1905.  No.  22, 

S.  923. 

iMittcihmg  wie  das  bekannte  Junkers-Kalorimeter  zmn  direkten 
Al><eseti  des  jcwdiligen  Heizwertes,  also  als  Ueizwertanzeiger  benutzt 
werden  kann.  '        '  *  B. 

Versuche  Über  den  Gleitwiderstand  einbetonierten 

Eisens.  .Von  C-  Bach.  Ztschn  d.  Ing.  ^  1905.  No.  22, 
S.  924.  • 

Bericht  Ober  -einzelDe  auf  Veraalaswing  des  Kurmtoriums  der 
Jubiläumsstiftung  der  deutschen  Industrie   eusgefllhrte  Versuche. 

B. 

Beitrag  cur  Theorie  der  Dampfmaschinen-Dia- 
gramme. Von  Viktor  Blae  Ts.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  n,  S..  e<97, 

Mitteilung  eines  graphischen  Verfahrens,  das  gestattet,  die 
Erscheinung  der  „Drosselung"  in  einer  Kolhendampfmaschine  teil' 
weise  aufzuklären  and  diese  Drosselung  selbst  beim  Entwurf  der 
Maschine  auf  einfache  Weise  zu  bestimmen.  .     B.  ■ 

I  ff 

Die  Aenderung  der  Zähigkeit  von  Kesselblechen 
mit  Zunahme  dei'  Festigkeit.  Von  C.  Bach.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.  Nö.  19,  S.  T78. 

Mitteilung  über  die  vom  Verlasscr  in  dieser  Richtung  angestellten 
Versuche.  B. 

Das  Junkers-Kalorim'eter  als  Heizwertanzeiger. 
Von  Jos.  C.  Breint,  Prag.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  34,  a  1400« 

Mitteilin^j^  Ober  die  mit  diesem  Ai^Mrat  an  einem  1000  pÜerd. 
HochofeifGichtgaagehllse  angestellten  Versuche.  B. 

Stellwerke. 

Drahtlose  Telegraphie  im  Eisenbahnbetrieb.  Am. 
Scientf.  vom  17,  Juni  1905.  S.  479. 

Die  Chicago  &  Alton  Eisenbahn  kündigt  an,  dafs  sie  die  Vor- 
bereitungen fbr  die  EioAlhrung  der  drahtlosen  Telegraphie  anfallen 
zwischen  ■  Chicago  9c  St.  Louis  liegenden  Linien  getroffen  hat  und 
daCs  alle  Zflge  mit  den  grOfseren  Städten  in  drahtlos  tel^aphische 
Ved)indi]n^  gebracht  werden.  Bei  den  Versuchen  hat  sich  ei^ben, 
dafs  von  Zogen,  Welche  mit  80  km  Geschwindigkeit  fuhren,  Depeschen 
empfangen  werden  konnten.  —  Aehnltche  Versuche  sind  bereits 
seit  2  Jahren  mit  gutem  Erfolge  in  Canada  gemacht  worden.  Z. 
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Das  Blocksystem  der  New  Yorker  Untergrundbahn, 
Von  S.G.  Freund.  Eiektr,  Ztschr.  vom  14.  September 
1905.  H.  37,  S.  853. 

Für  die  Ausführung  des  gesamten  Sigrnalsystems  gelangt  das 
elektrisch  gesteuerte  Druckluftsystcm  der  Westinghouse  Co.  zm- 
Anwendung.  Als  Hauptteil  dt  s  Blocksystems  wird  Wechselstrom 
verwendet.    Die  Gründe  hierfür  werden  angeführt.  Pf. 

Wieder  ein  Vorschlag  zur  Beleuchtung  der  Nacht* 
Signale.  Vom  Dipl. -Ingenieur  Zeis,  Kgl.  Direktions- 
assessor in  Würzburg.  Ztg.  D.  £.-V.  1905.  No.  11, 
a  1133.  Mit  Abb. 

Die  korzliche  Entgleisung  des  D-Zuges  Köln — MOnchen  in 
Ingolsstadt  ist  nacli  dem  amtlichen  Bericht  durch  Verwechslung  dör 
Einfahrtsignale  bei  Dunkelheit  entstanden  und  hat  zu  obigem  Vor* 
schlag  Veranlassung  gegeben,  der  sehr  eingehend  besprochen  und 
erläutert  ist.  Fi. 

y///,  Stadt'  und  Straßenbahnen* 

Amerikanisches  Verkehrswesen.  Von  N.  Nöstler, 
K,  K.  Oberbaurat.  AUg.  Bauztg.  1905.  S.  43. 

Der  Verfasser  bespricht  zunächst  die  Verkehrseinrichtungeo  in 
New  York* .  Die  Sträfsenbahn,  die  Hochbahn  und  die  neue  floch- 
bahn  mit  Schnellverkehr,  letztere  etwas  ausfOhrlicher.  Sie  bat  eine 
Länge  von  34  km  und  ist  teils  als  Tunnelbahn,  teils  als  Unter» 
pflaster-  und  Hochbahn  gef&hrL  Krammungsbalbmesser  bis  180  m, 
Steigung  bis  3  v.  H.,  49  Haltestellen  in  durchschnittlich  400.  m 
Entfernung,  davon  5  auch  für  den  Schnellverkehr.  Geschwindigkeit 
der  Züge  22  km,  der  Schnellzüge  48  km  in  der  Stunde.  Dann  folgt 
eine  kurze  Beschreibung  des  Tunnels  der  Pennsylvania  Eisenbahn 
unter  dem  Hudson.  Ein  ausbetonierter,  eiserner  Röhrcntunnel,  das 
Gleis  wi-d  unabiiän^i^  vom  Tunnel  durch  Schraubcnpfählc  gctragfn. 
Anschliclsend  wird  das  Empt'angsgebäude  und  die  Halle  des  neuen 
Kopl  bahnhofcs  in  St.  Louis  besprochen.  /um  Schlufs  ipibt  der 
Verfasser  kurze  Notizen  über  den  überbau,  die  Fahrgescluvindigkeit 
und  die  Betriebsmittel  auf  den  amerikanischen  Bahnen.       D — n. 

Die  Pariser  Stadtbahn.   Von  L.  Troske.  Erweiterter 

Sonderabdruck  aus  der  Ztschr.  d.  Ing.  Berlin  1905. 
Verlag  von  Julius  Springer.  Preis  geb.  7  M. 

Bringt  eine  sehr  ausldhrliche  und  mit  zahlreichen  guten 
Abbildungen  ausgestattete  Beschreibung  der  Bauten  und  der  Fahr- 
zeuge sowie  des  elektrischen  Kraftwerkes.  Audi  die-  übrigen 
Betriebseinrichtungen  werden  behandelt.  Das  Weiit  Verdient  wegen 
seiner  Vollständigkeit  die  Beachtung  der  Fachleute.  Pf. 
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Philadelphias  rapid  transit  raüroad.  Railw.  Gaz.  vom 
1.  September  1905.  S.  152  und  f. 

Aasittbrliche  Beschreibung  mit  Abbildungen  der  jetzt  im  Bau 
begrifiaien  Hoch«  und  Untergrundbahn-.  D. 

Die  Anlagen  der  Hamburgischen  Elektrizitätswerke 
Von  Direktor  Max  Rupprecht.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  34,  S.  1377;  No.  36,  S.  1462;  No.  37,  S.  1509; 
No.  40,  S.  1629.  Mit  Abb. 

Anafiahrliche  Besdireibung  d«-  slAdUschen  Anlagen  zur 
Beschaffung  der  füx  die  Beleuchtung  und  den  Betrieb  der  Strafsen- 
bahnen  erforderlichen  elektrischen  Kraft.    ■  B. 

'   IX*  Lokal'  mid  KItmbdhnwesm  nebst  Sdbstftdirwesm* 

Chemin  de  fer  electrique  de  St.  Gall  ä  Speicher  et 
.  k  Trogen  (Suisse).   G6n.  civl  vom  26.  August  1906.' 
Bd.  47,  No.  17,  S.  273.  Mit  Abb. 

Die  Bahn  verbindet  St.  GaUen  (33000  Eiuwobnei^  mit-  deir 
pörfera  Speiciier  (3000)  und  Trogen  (2500).  Sie  ist  10  km  lang 
und  hat  auf  5,5  km  eine  Hohe  von  289,4  m  zu  ersteigen.  Die 
mittlere  Steigung  betrigt  also  5,26  pCt,  die'  stärkste  ist  auf  ehi 
kurzes  Stock  7,5  pCt.  —  Spurweite  1  m'.  —  Das  aus  Rillenschiehen 
von  42|S  kg/m  bestehende  Gleis  li^  auf  Steiaaddag-Unterbettui^ 
in  dem  Körper  der  Landstrafse.  Der  elektrische  Strom  wird  durch 
Luftleitung  zugefUhrt  und  zwar  innerhalb  der  Stadt  St.  Gallen  mit 
500  V.  Spannung,  aufserhalb  der  Stadt  800.  H^. 

Gleislose  elektrische  Bahnen.    Von  Ingenieur  Ma» 
Sch  iemann«'     Klektr.  2tscbr..  vom  6.  Juli  .1905. 
H.  27,  S.  623. 
Allgemeine  Erörterung  derartiger  Anlagen  im  Anschlufs  an  die 

von  der  Firma  Gesellschaft  für  gleislose 'Bahnen,  Max  Schiemann 
Co,  Würzen,  ausgeführten  Betriebe.  Pf. 

X  Statistik  und  Tarif  wesen, 

Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1904  im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren 
1901,  190a  und  1903«  Von  C.  Thamer.  Arch.  f.  £bw. 
1905.  S.  1147. 

Der  Gesamtverkehr  ist  von  3,7  auf  4,9  Millionen  Tonnen  gestiegen« 

Die  Königlich  wOrttembergiscben  Staatseisenbahnen 

und  die  Bpdenseedampfschiffafarl  im  Etatsjahr  1903. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1201. 

Die  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre 
1903.   Von  Nagel.  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  885. 
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Der  Erhöhung;  des  PersonenUrifs  (Preisateigeniog  in  Zone  1» 
HinzttfllKUiig  zweier  weiterer  Zonen  im  Femverkehr)  tat  eine  Ab* 
Dahme  in  der  Zahl  der  Personen,  die  auf  die  im  Preise  erhöhten 
Zonen  entfallen^  zugleich  aber  eine  Mehrcin nähme  von  10,26  pCt.. 
gefolgt ;  letztere  wird  etwa  zur  Hälfte  (mit  2»3  MiU.  Kronen)  auf  die. 
Tariferhöhung  zurQckgefilbrt. 

Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1903.  Von 
Nagel.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1185. 

Dreiunddreifsigster  Geschäftsbericht  der  Direktion 
und  des  Verwaitungsrates  der  Gotthardbahn  um- 
fassend das  Jahr  1904. 

Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  JaUre  1902/1903. 
Arch.  1.  Ebw.  1905.  S.  875. 

Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1902*  Arch. 
f.  Ebw.  IQOö.  S.  1 104. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  in  der 
2.  Hälfte  des  Jahres  1904.  Arcli.  f.  Ebw.  1905.  S.  940. 

Die  bulgarischen  Staalsbahnen  im  Jahre  1903.  Arcli. 
f.  Ebw.  1905.  S.  936. 

Die  rumänischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1903/1904. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1222. 

Die  portugiesischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1903. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1219. 

Die  syrische  Eisenbahn  Damaskus— Gamah  im 
Jahre  1903.    Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1224. 

Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Kalender- 
jahre 1903.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  906. 

Die  Eisenbahnen  in  Siam  im  Jahre  1903.  Arch.  f. 
Ebw.  1905.  S.  1225. 

Die  Eisenbahnen  Canadas  im  Jahre  1902/1903.  Arch. 
f.  Ebw.  1906.  S.  952. 

Die  Eisenbahnen  in  Australien  im  Jahre  190^/1903. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S,  914. 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Prignitzer 
Eisenbahn  für  das  Rechnungsjahr  1904. 

Die  Notstandstarife  für  Putter-  und  Streumittel. 
Verordn.-Bl.  f.  Esb.  u,  Schff.  1905.  S.  925. 

Zusammenstellung  der  fitr  Oesterreich^Ungarn  bisher  ediassesen 
Bestimmungen. 
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Erlafs  des  K,  K.  Eisenbahnministeriums  vom  2o.  Fe- 
bruar 1905  an  die  österr.  Eisenbahnverwaltungen 
betr.  Veröffentlichung  der  Tarife.  Verordn.-ßl.  f. 
Esb.  u.  Schtr.  1905.  S.  745. 

Verkehr  und  Einnahmen  d^r  österr.  Eisenbahnen 
im  Januar  1905.  Verordn.-Bl.  f.  Esb.  u.  Schff.  1905. 
S.  849  u.  874. 

Oesterreicfaische  Eisenbatanstatiatik  fttr  daa  Jahr  1903 

über  Kleinbahnen  und  diesen  gleichzuhaltende 
Bahnen,  sowie  Schleppbahnen.  Verordn.-BJ.  f.  Esb. 
u.  Schff.  1905.  S.  798. 

Znsammenstellung  der  elektrischen  Bahnen  in 
Deutschland  nach  dem  Stande  vom  1.  Oktober  1904. 
Elektr.  Ztschr.  vom  13.  Juli  1905.  H.  8,  S.  639. 

Die  Qbliche  Jahresstatistik  der  elektrisch  betriebenen  Bahnen, 
<lie  dem  Oflendichen  Verkehr  dienen.  Pf. 

VergOnatigungatarife  auf  Strafsenbahnen,  die  Er- 
mittlung der  Selbstkosten,  Ztschr.  f.  Kleinb.  1905. 

S.  593. 

Ein  Bericht  des  Generalsekretärs  Vrlle^ntli  Berlin  Ober  die 
Ermittlung  der  Tarife  von  Zeit',  Schüler-,  Arbeiterkarten  ftir  Strafsen* 
bahnen.  Verfasser  (ritt  für  eine  möglichst  scharfe  Bestimmung  der 
Selbstkosten  ein  und  gibt  ausführlich  an,  wie  diese  zu  ermitteln  sind. 

Stand  und  Betriebaergebnisse  der  Lokalbahnen,  der 
Kleinbahnen  usw.  in  Oesterreich,  für  das  Jahr  1903. 
Von  £.  A.  Ziffer.  Ztschr.  f.  Kleinb.  September  1905. 

Statistische  Angaben  Aber  Lftnge,  Betriebsweise,  Leistungen, 
Anlagekapital,  Einnahmen,  Ausgaben  usw. 

Unfälle  und  Unfallverhütung  in  Fabriken.  Von 

Piifahl,  Gewerberat  a.  D.,  Hannover.  Glasers 
Ann.  1905.  Bd.  57.  II.  5,  S.  95;  II.  6,  S.  116. 

Mitteilung  Ober  die  Zahl  der  Unfälle  im  Jahre  1903  (530421), 
die  Summe  der  fj:e/.ahltcn  Entscliädigungen  (118331309  M.)  und 
nähere  Angaben  über  die  Verteilun?^  der  Unfälle  auf  Monate  utui 
'läge  und  ihr  Vorkommen  beim  Betrieb  von  Dampfkesselanlagen  und 
bei  Bedieuung  verschiedener  Motoren.  B. 

Eisenbahn-  und  andere  Unfälle  in  den  Vereinigten 
Staaten.  Am.  Scientf.  vom  IQ.  August  1905.  S.  134. 

Entsprechend  dem  von  der  interstaatlicben  Verkehrs*Komtnission 
herausgegebenen  UnfaUverzeichnia  betrug  die  Zahl  der  in  Eisenbahn* 
xOgen  wfthrend  der  Monate  Januar,  Februar  und  Marx  1905  getöteten 
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Personen  232,  dicjcnigrc  der  Verletzten  3713.  I  nfällc  anderer  Art, 
cinschliefslich  derjenigen  von  Beamten  während  des  Betriebes,  der 
Reisenden  beim  Kin-  und  Aussteigen  usw.  brini,'en  diese  Zahlen  auf 
909  getötete  und  14  397  verletzte  Personen.  \'crg!eieht  man  diese 
Zahlen  mit  denen  des  Gesamtverkehrs  anderer  Staaten,  so  ist  der 
Prozentsatz    an  LIntällen    in   den  Vereinigtem   .bunten  am  grolstcn. 

Man  hält  es  für  wünschenswert,  dafb  auch  vierteijahrhche 
kommissarisch- statistische  Feststellungen  von  Unfällen  bei  anderen 
Fahrzeugen  gemacht  werden,  im  bescmderen  betreflTs  der  Automobile^ 
und  manr  w'orde  dann  wohl  finden,  daCs  in  letzterer  Hinsicht  ein 
Schrei  der  EntrQstung  durch  die  ganze  Nation  gehen  wQrde.  Z. 

Eisenbahnbetriebs  mittel  in  den  Vereinigten  Staaten. 
Am.  Eng.  and  Railr.  J.  vom  Oktober  1905.   S.  357. 

An  30.  Juni  1904  befinden  sich  nach  der  Statistik,  der  tnter- 
staatlichen  Verkebr»>Koainiis«on  46743  Lokomotiven  auf  den  Bahnen 
im.  Betrieb;  die  Zunahme  betragt  2872  Stück.-  Davon  waren 
11252  Personensugmaschinen ,  27029  Gflterzuglokomotiven  und 
7610  Rangieiynaschinen.   852  waren  keiner  Klasse  zugeteilt. 

Die  Gesamtzahl  der  Wagen  betrug  1798561,  die  2^1  hat  sich 
demnach  im  laufenden  Jahre  um  45 172  erhöht.  Im  Personendieost 
wurden  39752,  im  Frachtverkehr  1692194  Wagen  verwendet,  die 
übrigen  66615  dienten  den  P^hn  n  zu  ihrem  cig^cncn  Dienst. 
Durchschnittlich  kommen  auf  1000  Meilen  (1600  km)  220  Lokomotiven, 
was  einer  Zunahme  von  6  Stück  entspricht.  An  Wagen  kommen 
auf  1 000  Meilen  (1600  km)  im  Durchschnitt  8474,  dies  zci^t  eine 
Abnahme  im  Veri^leich  zum  vergans^enen  Jalir  von  66  Stück. 
Personcnzuglokomotivkilometer  wurden  3  117415  zurückijelegt,  dies 
entspricht  einer  Abnahme  von  48  644  km.  Die  Zahl  der  Güterzug- 
lokomotiv- Tunncnküonieter  betrug  1033Ü954,  das  ist  eine  Abnahme 
von  561754  seit  dem  Jahre  1903.  Z. 

Betriebsmittelfordening.  Am.  Scientf.  vom  20.  Mai 
1905.  S.403. 

In  Kagland  sind  auf  den  Etembahnen  pro  Streckenmeile  eine 
Lokomotive  und  36  Fahrzeuge  vorhanden,  wahrend  in  den  Vereinigten 
Staaten  auf  4  Meilen  eine  Lokcmiotive  und  auf  eine  Meile  36  Fahr> 
zeuge  kommen.  Z. 

Statistics  of  Railways  in  the  United  States.  Year- 
endinfT  June  30.  1904.  Etigg.  News  vom  24.  August 
1905.  Bd.  54,  N0.8,  S.  195. 

Der  Statistiker  der  Reichs -Handelskommission  hat  vorilufige 
Abschlüsse  der  Eisenbahn-Betriebsstatistik  fUr  das  Jahr  1.  Juli  1903  bis 
30.  Juni  1904  herausgegeben. 
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Die  gesamte  Glei8lAng<^  der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  am  30.  Juni  1904  betrug  213904  miles,  was  einen  Zuwßch«; 

von  5927  iniles  g:c^en  das  Vorjahr  bedeutet  T)ieser  Zuwachs 
abersteigt  den  irgend  eines  anderen  Jahres  seit  1Ö90.  H— ^e. 

Die  Leistung  der  Baltimore  Lokomotiv- Werke  im 

Jahre  1904.  Am.  Scientf.  vom  20.  Mai  1905.  S.  403. 

DieBsldwinLokomotiV'Werkelieferten  1904  . 1453 Lokomotiven", 
▼an  denen  1352  mit  Dampf,  94  elektrisch  und  7  mit  Itoniprimierter 
Luft  betrieben  wurden.  Das  ist  unfefUir  l/n  weniger  als  im  Jahre 
1903,  in  welchem  2022  Lokomotiven  gebaut  worden  sind:  Die 
Werke  arbeiteten  bis  2um  verfrs^genen  FrQhjahr  mit  vollem  Betrieb, 
aber  von  Juni  bis  Ende  Oktober ,  gingen  sehr  wenig,  Auftrige  ein, 
Sodafs  der  Betrieb  wesentlich  eingeschränkt  werden  mutste.  Z. 

Produktion  von  Stahlschienen  in  den  Vereinigten 
Staaten.     Am.  Scientf.  vom  10.  Juni  1905.   S.  459. 

Die  Produktion  von  Schienen  jeder  Art  in  den  Vereinigten 
Staaten  belief  sich  im  Jabr€»  1904  auf  2284711t  g:egenüber  von 
2992  4'77t  im  Jahre  1903,  zeigt  also  eine  Abnahme  von  701766 1 
oder  23,6  pCt.  Die  Fabrikation  von  Besscmcr-Stalilschienen  betrug 
1904  2137957  t  gegenüber  von  2  946  756  1  im  Jahre  1903,  ver- 
zeichnet also  eine  Abnahme  von  808799  t  oder  über  27,4  pCt.  Z. 

XL  Geschichte,  Verwaltung,  Gesetzgebung,  richterUche 

EfUsehetdia^en. 

Studien  zur  Geschiciite  des  preufsischen  Eisenbahn- 
wesens. Von  Oberst  Fleck.  Arch.  f.  £bw.  1905. 
S.8S9. 

Scbkifsartikelf  behandelnd  Entstehung  und  Entwicklung  der 
1866/61  dem  preufsischen  Eisenbabnneti  eingef&gten  aufser- 
preufoischen  Eisenbahnen  (hannoversche,  hessische,  schleswig- 
holsteinische  Eisenbahnen). 

Beiträge  zum  Eisenbahnrecht  im  Grofsherzogtum 
Hessen.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  No.  75  und  iNo.  16. 

Diese  Beitrüge  behandeln  in  der  Hauptsache  unter  Abschnitt  HIB 

die  p  r  c  u  f  s  i  s  c  h -h  e  s  s  ische  E  i  s  en  h  a  h  n  g  e  m  e  in  scha^'t.  Diese 
v^'ird  in  5  l 'nterabteiliinpen  eingehender  besprochen  und  zwar  in  loserer 
Form,  da  im  allgemeinen  nur  die  Ahsicht  besteht,  auf  die  im  (irofs- 
herzogtum  Hessen  in  Bezug  auf  das  Eisenbahnrecht  bestehenden 
Besonderheiten  hinzuweisen.  Fl. 

Die  Arbeitarwohlfahrtsemrichtaiigen  der  badischen 

Staatseisenbahnen.  Von  Dr.  Otto  Tugendhat. 
Arch.  f.  Ebw.  1.005.  S.  803  und  1074. 
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Krankenkasse  (Rcitrap  Höhe  4  pCt.1,  Rabnär^te  Krankenpflege- 
Station  Mannheim,  unendgeltliche  Beförderung  von  Rezepten  und 
Arzneimitteln ;  Arbeiterpensionskasse  (ähnlich  der  preufsischen 
organisiert,  Höchstbetrag  der  Zusatzrente  380,40  M.);  Arbeiter- 
ausschüsse,  Arbeitszeit,  Urlaub,  Belohnungen;  Wohniinpsfürsorge ; 
Mafsregeln  gegen  Alkoholmifsbranch ;  Kohlenabgabe,  Schutzkleider, 
Badeeinrictitungen,  Kieinkinderschule. 

Woblfahrtseinrichtungen  der  königlich  württem- 
bergischen Verkehrsaastalten.  Arch.  f.  £bw.  1905. 
S.  1211. 

Fortsetzung  gleichartiger  froherer  Mitteilungen. 

Die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  durch 
den  bayerischen  Staat.  Vom  Kgl.  Direktionsrat  Dr. 
Heubach.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  No.  78,  S.  1 145. 

Kurze  Darstellung  der  eigenartigen  Verhältnisse  dieser  Eisen- 
bahnen und  die  Entwickelung  der  Beziehungen  zwnschen  ihnen  und 
dem  bayerischen  Staate.  Fl. 

Zum  40jährigen  Bestehen  der  Strafsenbahnen  in 
Wien.  Ztg.  D.  E.-V.  1905.  No.  86,  S.  1261.  Mit  Abb. 

Am  4.  Oktober  1865  wurde  in  Wien  die  erste  rund  3,2  km 
lange  Pferdebahnlinie  in  Benutzung  genommen.  Sie  ging  im  Jahre 
1868  nebst  einigen  anderen  von  der  Firma  Schaeck,  Jaquct  &  Co. 
erbauten  und  betriebenen  Linien  in  den  Be!=;it/.  der  Wiener  Tramway- 
Gesellschaft  über.  An  die  Stolle  dieser  Gesellschaft  trat  1898  die 
von  der  Firma  Siemens  und  Halske  gegründete  Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft  für  städtische  Stralsenbahnen,  die  aber  schon  1902 
ihren  ganzen  Besitz  an  die  (icnieinde  Wien  verkaufte.  In  den 
Händen  dieser  Gemeinde  befindet  sich  nunmehr  (1904>  mit  Ausnatime 
einiger  weniger  Linien  das  gesamte  Strafsenbahnnetz  von  Wien.  Fl. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881—1903).  Von.  Dr. 
O.  Matthesius.   Arch.  f.  £bw.  1Q05.  S.  837. 

Fortsetzung:  I,  Abschnitt  1881—1886,  4.  Kapitel:  Bahnbau 

I 

durch  Gesellschaften,  Ausgabe  von  Eisenbahnwertpapieren  mit  Staats- 
garantie. 

Die  Eisenbahnfrage  in  Italien.  Die  Wirkungen  der 
Betriebsüberlassungsverträge  von  1885  und  die  Neu- 
ordnung des  italienischen  Eisenbahnwesens.  Von 
Dr.  Bresciani.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1017—1073. 

An  der  Hand  des  parlamentarischen  Materials  werden  die 
finanziellen,  wirtschaftlichen  und  sonstigen  Wirkungen  der  Vertrflge 
sowie  die  Vorgänge  ausführlich  geschildert,  die  schlielalicb  im  Jahre 
1905  zur  Vorlegung  des  jetzt  Gesetz  gewordenen  Regierungsentwurfii 
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iDibrteiu  Beigegeben  ist  ein  Abdntclc  des  Gesetzes  und  eine  Ueber* 
stchtsluürte. 

Königlich  Niederländischer  Beschluls  vom  18.  August 
1902,  betreffend  Bahnordnung  für  Nebeneisen- 
bahnen (Schlufs).   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  913. 

Franzosisches  Gesetz  vom  17.  März  1905,  betr.  Er- 
gänzung des  Art.  103  des  Handelsgesetzbuchs. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  991. 

Verschärfung  der  Haiiung  des  Fj  achtlührers. 

Königlich  Schwedische  Verordnung  vom  7.  April  1905, 
betr.  den  Zonentarif  auf  den  Staatseisenbahnen, 

•  Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1241. 

Allgemeiner  Fnlupreis  50,  30  und  20  Oere  in  I.,  II.,  III.  Klasse 
für  jede  Zone;  die  Zoncnlänge  beträgt  in  Zone  1  bis  12  je  S  km 
und  steigt  für  jede  weitere  Gruppo  von  Zonen  um  I  km;  in 
III.  Klasse  ermäfsigt  sich  der  Fahrpreis  für  die  4  ersten  km  der  Zonen 
2  — lÜ  um  10  Oere. 

Cbilenische  Verordnung  vom  2.  Mai  1905,  betr.  Nach- 
suchung von  Eisenbahnkonzessionen.  Arch  f.  Ebw. 
1905.  S.  1243. 

Jahrbuch  baurechtlich'er  Entscheidungen  der  Ge- 
'  richts-  und  Verwaltungsbehörden  Deutschlands, 

welche  im  Jahre  1904  bekannt  geworden  sind. 
Von  Alb.  Radi  off,  Berlin,  Uodenburg.  108S.  Pr.2.M. 

Abdruck  von  12  gerichtlichen  und  VeFVvaltungsentscheiduiigen, 
die  far  das  Batiwesen  von  Bedeutung  sind. 

Vorschläge  zur  Besserungder  Eisenbahn  Verhältnisse 
in  Aegypten.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  933. 

Errichtung  eines  Eisen bahnamts  in  Britisch-Indien. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  934. 

Die  Einführung  der  Dampfniaschine  in  Deutschland 
(1780—1830).  Von  Conrad  Mcitschofs.  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  N0.  22,  S.  901;  No.  24,  S.  1002.   Mit  Abb. 

Geschichtlicher  Rückblick  ober  die  Entwickelung  der  Dampf* 
maschine  von  den  ersten  Anfängen  bis  1830,  mit  bildlichen  Dar« 
Stellungen  Altester  Konstruktionen.  B. 

Die  erste  in  Deutschland  in  dauernden  Betrieb  ge- 
nommene Dampfmaschine.  Von  £.  Gerland. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  31,  S.  1283. 

Nadidem  Papin  im  Jahre  1706  seine  erste  Hochdruckdampf* 
maschine  dem  Landgrafen  Kart  von  Hessen  vorgeflihrt  hatte»  1707 
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aber  nach  England  gingi  liefs  der  Landgraf  1722  von  dort  eine 
Dampfmaschine  kommen  und  in  Kassel  aufstellen,  vielleicht  auch 
schon  1715,  welche  wahrscheinlich  zum  Pumpen  für  die  Spring- 
brunnen verwendet  wurde.  Verfasser  bespricht  die  verschieden- 
artigen Mitteilungen  über  die  Erstbe  Schaffung  von  Dampfmaschinen. 

Zwei  alte  Lokomotiven.   Ztg.  D.  E.-V.  1905.  No.  74, 

•  S.  I08f>.  Mit  Abb. 

Heide  sind  noch  im  Dienst,  die  eine  mit  Namen  „Conwall", 
englischen  Ursprungs,  nahf  an  60  Jahre,  die  andere  amerikanischen 
Ursprungs  mit  Namen  „Oregon  Pony"  über  40  Jahre.  Für  grund- 
verschiedene Zwecke  konstruiert,  sind  auch  ihre  Schitlvsale  wesentlich 
andere.  Der  daraiii  be/üghche  Artikel  enthält  hierüber  höchst 
interessante  Auslührungen.  Fl. 

XII.  V'erschiahncs. 

Ursache  und  Behandlung  des  Heufiebers.  Vortrag 
von  Prof.  Dr.  Dunbar  in  der  Hufclandschen  Gesell- 
schaft zu  Berlin  am  9.  Marz  1905.  Leipzig  1905. 
1.  J.  Weber.   Preis  75  Pf. 

Der  Befähigungsnachweis  im  Handwerk.  Von  Gustav 
Koepper,  Sekretär  der  I  landwerkskammer  inCoblenz. 
Gotha  1905.    Friedrich  Emil  Perthes.    Preis  60  Pf. 

Alkohol  und  Kaifee  in  ihrer  Wirkung  auf  Herzleiden 
und  nervöse  Störungen.  Von  Dr.  Hans  Stoll, 
leitender  Arzt  der  Herzheilstätte  Alicenhof  und  Bade- 
arzt in  Had  Nauheim.  Zweite,  umgearbeitete  Auflage, 
Verlag  Reichs-Medizinal-Anzeiger.    Leipzig  1905. 

Unerschöpfliche  Vermögensquellen.  Studien  aus  dem 
Erfinderleben  von  Patentanwalt  Weber- Berlin.  Im 
Selbstverläge  des  Verfassers  Berlin  W. 57,  GObenstr,57. 
Preis  30  Pfg. 

Künstler-Schriften,  Alphabete  in  modernen  Formen^ 

.  für  das  moderne  Kunstgewerbe.  Von  F.  W.  Treuz, 
Serie  4.  Verlag  von  OttoiVlaier,  Ravensburg.  Pr.2,50M. 

Die  vorliegende  vierte  Sammlung  von  Künstlerschriilen  für 
Schilder  und  Reklamen  zeigt  verschiedene  geschmackvolle  und  höchst 
originelle  Schriflformen  und  bietet  den  Malern  und  Zeichnern  von 
Kunstblättern  und  Adressen  eine  reiche  Auswahl  an  Alphabet- 
Vorlagen.  B. 

Die  Architektur  yon  Griechenland  und  Rom.  Von 

W.  J.  Anderson  und  R.  Phen€  Spiers,  aus  dem 
Englischen  übersetzt  von  Burger.  Fünf  Lieferungen 
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•  für  je  3  M.  Leipzig  1905,  Verlag  von  Karl  W,  Hierse- 
mann. 

Das  Werk  ist  teilweise  aus  einer  Reihe  von  \'orlesnngen  des 
verstorbenen  William  J.  Anderson  an  der  Kunstschule  in  Glasgow 
entstanden.  Nach  Andersons  Tode  bat  Spiers  das  Werk  fortgesetzt 
und  vollendet;  von  ihm  stammen  namentlich  die  Kapitel  über  die 
etruskische  und  römische  Architekttir.  Nach  den  vorliejrenden 
4  ersten  Kapiteln  —  das  Zeitalter  von  Mykenae,  die  Archaische 
Periode  in  Griechenland  und  in  Kleinasien,  die  Blütezeit  in  Athen  — 
zeichnet  sich  das  Werk  durch  liohen  geistigen  Gehalt  und  ein 
meisterhaftes  Verständnis  iür  das  Wesen  der  Aichitektur  der  be- 
handelten Zeiten  aus,  namentlich  auch  für  die  Bedingungen  ihrer 
Entstehung  und  Entwicklung  Die  Darstellung  ist  fesselnd  und 
leicht  fofslich ;  die  zahlreichen  Abbildungen  sind  gut  ausgeführt.  Sr. 

Das  Radium  und  die  radioaktiven  Stoffe.  Von  Karl 

Frhr.  von  Pnpiiis.     Etwa  100  S.  mit  zahlreichen 
Abb.  Berlin  1905.  Verlag  von  Gustav  Schmidt  (vorm. 
.  R.  Oppenheim).    Preis  geheftet  2  M. 

Gemeinverständliche  Darstellung:  nach  dem  gegenwärtigen  Stande 
der  Forschung  mit  Verdürben  nnd  besonderer  Berücksichtigung  der 
photographischen  Beziehungen. 

Das  Buch  entspricht  dem  vielfach  gehegten  Wunsche  nach  einer 
leicht  fal'sHchen  Darstellung  der  wesentlichsten  gegenwärtigen  Kennt- 
nisse von  den  genannten  Stoffen.  Es  schildert  die  Entdeckung  und 
Gewinnung  dieser  Stoße,  ihre  Eigenschaften  und  Wirkungen,  ms- 
besondere  ihre  praktische  Verwertung.  Die  zum  VersUndnis  der 
EracheUningen  nötigen  physikalischen  Grundlagen  sind  in  leicht 
verstindlicher  Form  angegeben. 

Das  kleine  Werk  empfiehlt  sich  durch  seine  knappe  und  klare 
Fassung  und  seine  anziehende  Darstellung.  Es  kann  alten  Freunden 
der  Naturwissenschaften»  denen  es  an  Zeit  und  Gelegenheit  fehlt, 
die  neueren  Entdeckungen  auf  diesem  Gebiete  eingehend  zu  verfolgen, 
bestens  empfohlen  werden.  Sr. 

Jahresbericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer 
der  Oberpfalz  und  von  Regensburg  für  1904. 

Aus  dorn  allgemeinen  Teil  sind  u.  a.  die  Mitteilungen  Ober  die 
Einrichtungen  für  Handel,  Gewerbe  und  Industrie,  die  Handels- 
beziehungen 2U  fremden  Staaten,  die  Arbeitsverliältnisse,  die  Gesetz- 
gebung, die  Verkehrsangclcgenheilen  und  aus  dem  besonderen  Teil 
die  zahlreichen  Angaben  aus  dein  Gebiete  der  einzelnen  Industrien 
hervorzuheben.  Sr. 


Kmuitgeschichte.  Von  Prof.  Dr.  Max  S c h  m  i  d  -  AachLn. 
T<leudainm.  Verlag  von  J.  Neumann.  20  Hefte  je  30  Pf. 
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Bei  einem  nur  sehr  ^rrinircn  Preise  bietet  eins  Werk  eine 
scljatzenswerte  l'ehcisicht  ühvv  die  Entwicklung  der  Knnst  aller 
Zeiten  und  Volker  unter  Kennzeiciinung  des  Wesentlichen.  Von 
den  einzelnen  Stilperioden  und  der  Kisrenart  der  fahrenden  Meister 
sind  treffende  Charakteristiken  gegebtii ,  aus  den  verschiedenen 
Richtungen  und  Kunststältcn  werden  typische  Denkmäler  und  Bei- 
spiele hervorgehoben.  Die  Darstellung  ist  klar,  fesselnd  und  leicht 
verständlich,  die  Ausstattung  und  die  zahlreichen  Abbtldnngen  aind 
wirkungsvolL  Sr. 

Vom  Romanischen  bis  zum  Empire.  Von  Prof. 
Anton  Gene  wein,  Direktor  der  städt.  Gewerbe- 
schule a.  d.  Luisenstrafsc  in  München.  Verlag  von 
Fr.  Rothbarth  in  Leipzig.  2  Teile.  Preis  kartoniert  2  M. 

Das  Buch  soll  Lernenden  wie  den  gebildeten  Laien  einen  Weg. 
Vilser  geben,  der  sie  raseb  lind  sicher  mit  den  Fonnen  der  be* 
zeichneten  Baustile  bekannt  macht,  sowie  Interesse  und  Verständnis 
für  die  architektonischen  und  kunstgewerblichen  Schöpfunp^en  jener 
Zeiten  weckt.  Die  .Stilformen  sind  ihrer  organischen  Zusammen- 
gehörigkeit nach  vergleichend  vorgeführt,  itn  ersten  Teil  die  -Stile 
des  Mittelalters,  der  romanische  und  gotische,  im  zweiten  die  Stile 
von  der  italienischen  Rcnaissanct-  bis  2um  Empire.  Die  Formen 
sind  in  eine  Anzahl  von  Gruppen  /erlegt,  die  einzeln  nach  ihrer 
auf-  und  absteigenden  Entwicklung  in  reicher  Bildersprache  vor- 
gefahrt werden,  und  zwar  in  dem  vorliegenden  ersten  Teile:  Haupt-, 
Gurt-  und  Kämpfergesimse,  Fufs*  oder  SockdgesSmse,  Bogenprofile, 
Wandflichensdimudc»  Decken,  Giebel,  Dachflächen,  TOrme  tmd 
Tunnhdroe,  Giebel>  und  Tunnkreuae,  Fensterarchitektuif,  Rad»  oder 
Rosenfenster,  Tflren  und  Tore,  Sftulenkapitftle  und  SftiÜlenfDfse, 
Pfeiler,  Schaftbildungen,  Strebepfeiler,  Kragsteine,'  Grundrifsbildungen 
und  Ornamentik. 

Die  Gliederung  ist  zweckm&fsig,  die  angeführten  BeispSde  sind 
gut  ausgewählt,  der  erläuternde  Text  ist  knapp  und  treffend.  Die 
bildliche  Darstellung  ist  scharf  und  ansprechend.  Sr. 

A  German  Impression  of  British  railroads.  Von 
Wilhelm  Cauer.  Raüw.  Gaz.  vom  1.  September  1905. 
S.  164. 

Eisenbahnfähre  über  den  Mississippi  bei  East  Ivory. 
Railw.  Gaz.  vom  27.  Oktober  1905.  S.  344.  Mit  Abb. 

Studien  zur  modernen  Entwicklung  des  Seefracht- 
vertrags. Von  Dr.  Hans  Wüste ndör f er,  Gerichts- 
assessor. Dresden  1905,  Böhmert.  Teil  I:  Die  see- 
wirtschafdichen  Grundlagen  der  Rechtsentwicklung 
(VII,  89  und  VI  Seiten,  Preis  2  M.);  Teil  II:  Die 
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Reclitscntwicklung  in  ihren  Grundzfigen  (Vlll,  126 

und  Ii  Seiten). 

Heft  5  Teil  I  und  II  der  Mitteilungen  der  Geseiiscbaft  tÜT  wirt- 
schaftliche Ausbiidung  c.  V.  in  Frankfurt  a.  M. 

Jaliresbericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer 
für  Oberfranken  pro  1904.   Bayreuth»  EUwanger. 

Anleitung  zur  photographischen  Retusche  und  zum 
-  Uebermalen  von  Photographien  für  den  Selbst- 
unterricht und  den  Unterricht  in  Fachschulen. 
Von  D.  Schultz-Hencke.  IV.  neubearbeitete  Auf- 
lage mit  4  Lichtdrucktafeln  und  23  Abb.  Berlin  1905. 
Verlag  von  Gust.  Schmidt.  Preis  2,50  M.,  geb.  3  M. 

In  der  neuen  Auflage  ist  wiederum  die  Au^be  der  Retusche, 
sowohl  iUr  Negative  wie  Ittr  Positive  und  lindi  die  mechonisc^ie 
Retusche  eingehend  beh«ndelt  und  durch  Einigung  einer  vermehrten 
Zahl  von  Lichtdrucktafehi  und  Hochätzungen  vervollkomninet.  For 
das  Uebermalen  mit  Aquarellfin1>en  ist  durch  Einf&güng  der  «Vor- 
nbung*  filr  das  Uebennalen  selbst  ein  sehr  praktischer  Weg  gezeigt, 
wie  dies  nur  einem  erfahrenen  Lehrer  möglich  war  und  dankbar 
anerkannt  werden  wird.  B. 

Das  Pigment-Verfahren  (Kohledruck).  Mit  einem 
Anhang  über  das  Gummidruck-  und  Ozotypie* Ver- 
fahren. Von  H.  W.  Vogel,  bearbeitet  von  Paul 
Hanneke.  V.  erweiterte  Auflage.  Mit  1  Tafel  und 
22  Abb.  Verlag  von  Gustav  Schmidt,  Berlin.  Preis 
3  M.,  geb.  3,50  M. 

Das  vorliegend«'  Bucli  bildet  den  Band  1  der  phototrrapb.ischcn 
Bibliothek  und  hat  gegen  die  frOheren  Autirtprn  verschiedene  Kr- 
gänzungcn  erhalten,  so  in  den  Kapitehi  Sensibiiisierung,  Uebertrag- 
paptere,  Diapositive,  V'eri^rölseningen,  Ozotypie  usw.  Neu  einge- 
schaltet sind  die  Abschnitte  über  Figmentfohcn  und  mehrfarbige 
Piginentpapiere.    '  •  B, 

Das  Formen  und  Modellieren,  illustrierte  Anleitung 

zur  selbststftndigen  Erlernung  der  Formerei  mit  Gips 
und  Leim  und  des  Modellierens  in  Ion,  Wachs, 
Plastilin,  Gummiknetinasse  usw.  für  Dilettanten, 
Kiiiibtler,  Gewerbetreibende  und  Techniker.  Mit  über 
100  Abb.  M.  Mayr's  kunsttechnische  Lehrbücher, 
Buch  No.  1.  München  1905.  Verlag  der  Kunst - 
mäterialien-  und  Luxuspa]>ier-Zeitung.   Preis  1,50  M. 

Das  in  der  dritten  Auflage  erschienene  94  S.  umfassende  kleine 
Buch  behandelt  zuerst  das  verschiedenartige  zum  Formen  und 
Hoddlieren  verwendbare  Uaterial  und  kommt  in  seinem  zweiten  Ab- 
schnitt zur  eigentlichen  Former-Technik,  in  welchem  das  Formen 
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mit  Gips  und  Leim,  sowie  das  Restaurieren,  Antiquisicrcn  und  Poly- 
chromicren  von  Gipsobjekten  ciri<rehen(l  hcsproclion  wird.  Der  dritte 
Abschnitt  beschäftigt  sich  mit  dem  Modellieren  und  der  Photoplastik. 

B. 

Die  Panama-Isthmusbahn.  Ztd.D.  E.-V.  1905.  No.  70. 

'S.  1029. 

Die  Bahn  ist  jetzt  EiKentum  der  Vereinigten  Staaten  vrin  Nord- 
amerika und  der  Präsident  Roosevelt  hat  eine  Untersuchung  der 
augenblicklichen  Lage  dieser  Eisenbahn  veranlalst.  L>aiaii  aii- 
schliel'send  sollen  Vorschläge  zur  vollständigen  Gesundung  dieses 
Verkehrsmittels  dem  Kongresse  unterbreitet  werden.  Es  dOrfte 
"wohl  noch  lange  Zeit  vergehen,  bis  die  dringend  notwendigen 
RefohDien  fiir  die  Isthmusbahn  durchgefRhrt  werden.  Fl. 

Denkschrift  über  die  Verbesserung  der  Schiffbarkeit 
der  bayerischen  Donau  und  über  die  Durchführung 
der  Grols  -  Schiffahrt  bis  nach  Ulm.  Bearbeitet 
von  C.  Faber,  Kgl.  Bauamtmann.  München  1905. 
R.  Oldenbourg. 

Die  vom  «Verein  ffir  Hebung  der  Fli^a*  und  KanAlsdiüTabrt  in 
Bayern"  herausgegebene  um&ngreiche  Schrift)  der  8  Karten  bei« 
gegeben  sind,  beschreibt  die  von  dem  technischen  Amte  des  Vereins 
aufgestellten  Entwürfe  fbr  die  Verbesserung  der  Donauwasserstrafse. 

Zur  Berechnung  räumlicher  Fachwerke.  Von 
T)r.Ong.  L.  Sachs.  Berlin  1905.  .  Verlag  Wilhelm 
Ernst  u.  Sohn.    Preis  2,50  M. 

Die  Abhandhing  bringt  die  Ableitung  von  allgemeinen  Formeln 
fflr  statisch-bestimmte  und  im  besonderen  für  statisch-unbestimmte 
Kuppel-,  Zelt-  und  i  uraidächer.  Die  Formeln,  deren  Anwendung 
im  letzten  Teil  des  Heftes  aucli  an  einigen  Beispielen  dargetan 
wird,  ermöglichen  die  Berechnung  von  Kuppeln  aut  analytischem  Wege. 

Der  gegenwärtige  Stand  der  Abwässerfrage.  Dar- 
gestellt für  die  Industrie  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Textilvercdiungsiiidustrie  von  Dr. 
G.  Adam.  Verlag  Fr.  Vieweg    SohPi  Braunschweig. 

Preis  geh.  3  M. 

Ein  einheitliches  System  für  den  Verband  von 
Ziegelmauerwerk.    Von  Franz  Illsung.  Verlag 

von  H.  A.  L.  Degener,  Leipzig. 

Die  Schritt  geht  aut  den  innt^^ren  Zubunimenhang  der  Verbände 
ein,  um  von  der  (iriindriisform  unabiiäiigige  (icsi  t/e  tür  den  Mauer- 
verband aufzu^itcllen  und  damit  das  /eilraulx'nde  Probieren  zum 
Finden  der  günstigster)  Losung  und  den  unnützen  Verhau  der  Steine 
möglichst  einzuschränken.  ^  Gi. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 


MITTEILUNGEN 

aus  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

1905.  November — Dezember.  Heft  6. 


/  SakHenHviir/e,  Vorarheifen. 

Die  wirtschaftliche  Erkundung  einer  ostairika- 
nischen  Südbahn.    Von  Paul  Fuchs. 

Es  werden  die  verschiedenen  Tracen  fflr  eine  Bahn  im  Süden 
des  ostatrikanischen  Schutzgebietes  von  der  Küste  des  Indischen 
Ozeans  nach  dem  Niassa-See  erörtert  und  die  Rentabilität  des 
Babnbaues  nachgewiesen.  Z. 

Verkehrswege  und  japanische  Eiseubalinbauten  in 
Korea,  Bahnstrecken  in  der  Mandschurei  und  die 
geplante  VerbindungTokio— Peking.  Von  F.Thiefs, 
Dipl.  Ing.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  9,  S.  165. 
Mit  Abb. 

Die  erste  Bahn  in  Korea  war  die  von  den  JqMUiera  erbaute 

1900  eröffnete  42  km  lange  Bahn  von  Söul  nach  dem  Hafen 
Chemulpo.  Im  jähre  1901  wurde  dann  von  Japan  mit  der  462  km 
lang'en  Strecke  Söul — Fusan  begonncai  und  diese  Bahn  1904  dem 
Betrieb  übergeben.  Die A'erlängerung  dieser  Bahn  nach  Norden  bis 
Widschn  am  Jahi,  etwa  400  km  lane,  i*=t  während  des  Krieges 
durch  die  Japaner  ausgebaut  worden  unti  soll  dnrrh  die  Strecke 
Widschu  — Taschizjao  mit  der  chinesisciien  Ostbalm  verbunden  werden. 
Aufserdein  ist  von  Japan  der  Bau  einer  Bahn  von  Siuil  narh  Jensan 
zur  Verbindung  des  japanischen  mit  dem  Gelben  Meer  in  Angriff 
genommen.  Die  japanischen  Bahnen  endigen  im  Süden  am  Hafen 
von  Schimonoseki  gegenüber  dem  koreanischen  Hafenplat^  Fu^an; 
der  zwischenliegende  103  km  lan^e  Weg  wird  von  den  Post- 
dampfera  in  12  Stunden  zurückgelegt.  Von  dort  wOrde  nach 
Vollendung  der  Strecke  Widschu — Taschizjao  eine  direkte  Verbindung 
mit  Peking  hergestellt  sein  und  würde  der  etwa  2000  km  lange 
Weg  von  Tokio  nach  Peking  in  zwei  Tagen  zurückgelegt  werden 
können.  B. 
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Die  neue  Ftüladelphia-Untergnindbalm.  Am.  Scientf. 
vom  23.  Dezember  1905.  S.  505. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  von  der  am  21.  Dezember  1905 
eröffneten  Untergrundbahn  in  Philadelf^a. 

Die  Bahn  ist  viergleisig.  Die  beides  inneren  Gleise  dienen 
dem  Fernverkehrp  die  ftufseren  dem  Lokalverkehr.  Die  Höbe  des 
Tunnels  beträgt  4,40  m,  die  Brette  14,70  m.  Die  Gesamtkoslen 
werden  auf  1 2  Millionen  Dollars  (50^2  Millionen  Mark)  gescbätxt.  Z. 

//.  Bau, 
a)  Bahnkörper 

Betonäbdeckung  ohne  Bettung  für EisenbahnlMrticken 
und  die  freie  Strecke.  Railw.  Gaz.  vom  17.  November 
1905.  S.426. 

Die  Bauweise  ist  von  einem  Herrn  Schaub  in  Chicago  vor« 
geschlagen.  Die  Schienen  sollen  auf  hölzemen  Langschwelten 
ruhen,  die  unmittelbar  auf  der  Betondecke  liegen.  Eine  andere 
eigenartige  Fahrbahnkonstrnktion  flQr  eiserne  Brücken  findet  sich  in 
derselben  Zeitschrift  No.  5  vom  18.  Augnst  1905,  S.  104.  D. 

Verbesserungen  an  der  New  York-Zentral-  und 
Hudson-River-Bahn  innerhalb  der  elektrischen 
Zone  von  New  York.  Railw.  Gaz.  vom  24.  November 
1Q06.  S.  435.  Mit  vielen  Abbildungen.  d. 

Railway  grading,  ditching  and  bank  building  ma- 
chines.  En  gg.  News  vom  4.  Januar  1906,  Bd.  55, 
No.  1,  S.  14.  Mit  Abb. 

Diese  auch  Spreader  Cars  genannten  Maschinen  haben  seitliche 
verstellbare  Flüg^cl,  mit  weichen  sie  bei  Verschiebung  aul  einem 
Gleise  allerlei  Eincbenungs*  und  Böschunf^saibeiteri  an  l'.rdmaterial, 
welches  ihnen  in  den  Weg  kommt  oder  gebracht  wird,  ausführen. 
F.ine  Maschine  liiesei  Art  ist  die  von  der  O.  F.  Jordan  ("u.  her- 
gestellte, welche  im  vorliegenden  Aufsatz  beschrieben  wird.    H  — e. 

b)  Brocken  alier  Art  und  Fundierungen. 

Zur  Theorie  der  Längsvei  bände  eiserner  Fachwerk- 
brücken,  Oestr.  Wschrft.  f.  öiT.  Bdst.  1905.  S.719. 

Some  points  in  bridge  construction  and  maintenance. 
Engg.  News  vom  26.  Oktober  1905.  Bd.  54,  No.  17, 
S.  440. 

Der  Ausschufs  über  Stahlbrückcn  erstaltete  der  Association  of 
Railway  Superintcndents  of  Bridges  and  Buildings  in  Pittsburg' 
einen  Bericlit,  iler  eine  Sammlung  allgemein  interessanter  Erfabnings* 
ergebnisse  enthält.  H  —  e. 
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Proposed  concrete  floors  for  railway  bridges  and 
tracks.    Knn^or.  Nf  ws  vom  2.  November  1905.  Bd.  54, 

No.  18,  S.  4Ö0.  Mit  Abb. 

Drr  Ingenieur  J.  W.  Scliaub  in  Chicago  sciilägt  voi-,  die  Fahr- 
bahnen eiserner  Eisenbahnbrückcn  nicht  wie  jetzt  üblich  aus 
Buckelplatten  und  Bettungsmaterial,  sondern  aus  starken  Platten 
aus  Eisenbeton  herzustellen.  Auf  diese  legt  er  hölzerne  Lang- 
schwellen,  welche  die  Schienen  unmittelbar  tragen.  Auch  zur 
Abdeckung  der  Gleisebettung  auf  freien  Strecken  will  Schaub  solche 
Betonplatten  mit  hölzernen  Langschwellen  verwenden.        H — e. 

Design  and  construction  of  reinforced  concrete 
ciiWerts.  Engg.  News  vom  4.  Januar  1906.  Bd.  55, 
No.  1,  S.  6.  Mit  Abb. 

Ingenieur  C.  F.  GrafT  macht  darauf  aufmerksam,  dafs  tn 
Amerika  die  VorzQge  des  Eisenbetons  zwar  bei  grofsen  Bauwerken 
vielfach  ausgenutzt  seien,  nicht  aber  bei  kleinen  etwa  bis  6  m 
Spannweite,  welche  nach  sogenannten  Normalien  ausgeftihrt  zu 
werden  pflegen.  Er  empfiehlt  seine  Normalien  filr  Eisenbeton* 
Bauwerke  und  weist  die  dadurch  zu  erzielenden  Ersparnisse  nach. 

H— c. 

Die  Eisenbahnbrückeüber  dicHavelbeiBrandenburg. 

Vi  n  Karl  Bernhard.  Ztschr.  d.  Ing,  1905.  No.  41, 
S.  1657;  No.  44,  S.  1798.  Mit  Abb. 

Besdireibung  einer  etsernea  Fachwerkabrdcke  von  90  m  ^Minn> 
weite  mit  halben  SchfSgen  über  die  Havel  bei  Brandenburg^Altstadt 
der  Teibtrecke  Brandenburg — Rathenow  der  Nebenbahn  Treuen» 
britzen— Neustadt  a.  d.  Dosse.  B. 

The  Austerlitz  Bridge  across  the  Seine  for  thc 

Metropolitafn  railway  of  Paris.  Kngg.  News  vom 
7.  Dezember  1905.  Bd.  54,  No.  23,  S.  604.  Mit  Abb. 

Die  Brücke  hat  eine  BogendflTnung  von  140  m  Spannweite 
bei  20  m  Pfeilhöhe.  Die  Fahrbahn  durchschneidet  die  ßogenhnie 
ungeföbr  in  ein  Drittel  der  Hohe.  Der  Bogen  hat  drei  Gelenke, 
von  denen  die  beiden  untersten  dicht  Ober  der  Fahrbahn  liegen. 
Von  hier  aus  an  Trägerhöhe  zunehmend,  stützen  sich  die  äufsersten 
BogenstOcke  in  zwei  3,8  m  von  einander  entfernten  Punkten  auf 
das  Wideriagsmauerwerk.  H — e. 

Frere-Reconstruction  of  a  bridge  on  the  Midland 
Railway.  Vortrag  gehalten  im  histiiut  of  Civil 
Engineers  in  London. 

Schildert  den  Ersatz  einer  seit  63  Jahren  bestehenden  gufs- 
eisemen  Bogenbrflcke  durch  eine  Gitterwerkbrücke  aus  Stahl.  Pf. 


168 


Reconstruction  of  Viaduct  foundation  with  concrete 
pües,  Norfolk  &  Western  Railway.  Engg.  News 
vom  26.  Oktober  1905.  Bd.  54,  No.  17,  S.  441.  Mit  Abb. 

Beispiel  einer  (Jründung  bei  tief  liegendem  Baugrunde,  wo  mit 
Vorteil  Bctuiipfähle  aiigeweDÜet  wurden.  ii  c. 

Viaducs  et  appontement  en  beton  arm^  de  la  Soci^t^ 
des  Mines  de  Cala  (Espagne).  Gen.  civ.  vom 
23.  Dezember  1905.  Bd.  48,  No.  8,  S.  121.  Mit  Abb. 

FOr  die  Ausbeutung  des  reichen  Eisenerzlagers  In  Cala  in  SQd* 
Spanien  hat  man  eine  Eisenbahn  von  97  km  Länge  mit  1  rn  Spur 

gebaut,  welche  am  Ufer  des  Giiadalquivir  etwas  unterhalb  von 
Sevilla  und  95  km  vom  Atlantischen  Ozean  endet.  Die  Bahn  liegt 
auf  dem  hohen  Uferrande  und  mufs  zuletzt  den  bei  Hochwasser 

(iberschwemmten  Teil  des  Flufsprofiles  übersetzen,  um  in  einer 
Landebrücke  am  Rande  des  Niedrigwasscr-Profils  zu  endigen.  Diese 
letztere  zweigleisige  Strecke  wird  durch  zwei  Viadukte  init  dazwischen 
liegender  !>ammschuttüng  gebildet.  Diese  Vi.adiikte  sind  gerüst- 
brückenartig  aus  Siützen  und  Balken  aus  Kiseabeton  hergestellt. 
Der  erste  Viadukt  ist  117  m  lang,  13  OcfTnungen  je  9  m,  dann 
lulgt  das  DammstQck  in  86,5  m  Länge  und  darauf  der  zweite  Viadukt, 
bestehend  aus  9  OelVn untren  von  72  m  Gesamtlänge.  Den  Scbiurs 
bildet  die  18  ra  lange  Ladebrücke,  welche  die  Kippvorrichtuntc  trägt, 

II  e. 

Die  Bogeubrucke  über  den  Sambesi-Fluls  bei  den 
Viktoriafftllen  in  Rhodesia.  Von  G.  Barkhausen. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  52,  S.  2089.  Mit  Abb. 

Eine  dem  „Engineermg**  entnommene  ausßihrltcbe  Beschreibung 
der  Ueberbrflckung  des  Sambesi  der  Kap-Cairo*Babn  in  der  NAhe 
von  Buluwayo  etwa  2620  km  von '  Kapstadt.  Das  Bogenfachwerk, 
152,40  m  Spannweite,  stfltzt  sich  beiderseits  geg^  die  Felsen  bezw. 
gegen  in  das  GerOll  eingelassene  Betonklotze  \  die  Endpfosten  tragen 
oben  zwei  die  Verbindung  mit  den  Schluchtrftndern  herstellende 
Schlepptriger  von  1  Feldern.  B. 

The  design  of  high  abutments.  Kngg.  News  vom 
11.  Januar  1906.  ßd.  55,  No.  2,  S.  36.  Mit  Abb. 

Die  Brücke  <ler  lllinoi«^  Central  R.  R.  über  den  Ohio  bei 
Cairo  (III.)  wurde  in  den  Jaiircn  -  59  erbaut.    Sic  besteht  aus 

der  Sii  (  fUilM  ih  kc  und  zwei  laniren  die  Zufahrtrampen  biMenden 
Viadukten  mit  eisernem  I'cbeiban.  Die  ganze  Rrückenanlage  ist 
eingleisig.  Es  sollen  jctil  die  Zufahrtviaduklc  bcseiligl  und  durch 
zweigleisige  Dän>me  ersetzt  werden.  Die  Widerlager  dieser  Dämme 
beim  .Xnschlufs  an  die  JStrombrückc  sind  atis  Eisenbeton  herzustellen. 
Eine  Anzahl  verschiedener  Lösungen  wird  zur  Auswahl  vorgelegt. 

H— e. 


Digitized  by  Google 


169 


The  new  steel  arch  street  bridge  across  the  Potomac 

River,  Washington.  £ngg.  News  vom  21.  Dezember 
1905.  Bd.  54,  No.  25,  S.  656.  Mit  Abb. 

Die  Brflcke,  wdche  am  1.  Januar  1907  vollendet  sein  soll  und 
bei  einer  Gesamtlänge  von  305  m  auf  1575000  M.  veranschlagt 
btf  unfafst  sechs  BogenOffnnngen  von  39,15  m  Spannweite  bei 
4,27  m  PfeühOhe  und  in  der  Mitte  eine  K]iq>pbrfldce  von  30.5  m 
lichter  Weite.  Die  Brflcke  ist  swischen  den  Gelflndem  14,6  m 
breit;  sie  trlgt  eine  Strafse  mit  swei  Stralsenbafaugleisen.  Die 
StafalbOgen  sind  dreigelenkig.  Pfeiler:  Beton  auf  gerammten 
Piählen.  e. 

Pont  ä  transbordeur  de  Duluth  (Etats  Unis).  Gen. 
civ.  vom  30.  Dezember  1905.   Bd.  48,  No.  9,  b,  146. 

Mit  Abb. 

l)iesc  .1111  10.  März  !905  ricm  Verkehr  übe i-j_"eljcne  „Fälir- 
briicke"  oder  „SchwtrlK-r.ilitc "  ist  aus  früheren  Mitteilungen 
bekannt.  Da  aber  die  Oktiil)ci -Procecdinirs  der  Soriciy  of  AniLriran 
Civil  Enginecrs  einige  neue  LinzeJiicitcii  über  dic&es  Bauwerk  ent- 
halten, hält  „Le  Ghti«  ewW*  es  fOr  nützlich,  darauf  zurflckzukommen. 

H— e. 

Die  Brücke  der  liUnoi^  Zentral-Bahn  über  den 
Tenessee-FluTs.  Railw.  Gaz.  vom  28.  Juli  1905.  S.31. 

Die  Brücke  hat  2  Üeffnungcn  von  153",  3  Oeffnungen  von 
304'  und  2  OefTnungcn  von  22T  Weite;  ihe  letzten  beiden  sind 
mit  einer  Drehbrücke  überspannt.  Der  Veröflentlichung  siud  viele 
Abbildungen  namentlich  auch  der  verschiedenen  Baustadien  bei- 
gegeben. D. 

Kette  gegenttber  Kabel  bei  der  Manhattan-Brücke. 
Am.  Scientf.  vom  30.  September  1005.  S.  254. 

Per  amerikanische  Ingenieur  Hildenbrand  hatte  in  einem 
Exposee  ausgei&hrt,  dafs  die  Anwendung  der  Kette  bei  der  500  m 
langen  Manhattan^BrOcke  etwa  4000000  Dollars  mehr  kosten  würde 
als  eine  DrahtkabeUBrücke.  Dieser  Ansicht  wird  im  vorliegenden 
Artikel  entgegen  getreten.  Obgleich  anerkannt  wird,  dafs  das 
Gewicht  einer  Stabaugen^Kette  viel  gröfser  ist  als  dasjenige  eines 
Kabels  von  gleicher  Zugfiihigkeit,  so  folge  daraus  noch  nicht,  dafs 
deshalb  eine  Kettenbracke  teurer  sein  mOsse  als  eine  Kabelhange» 
brOcke,  überdies  garantiere  grofsercs  Gewicht  und  Trägheit  einer 
Keltcnaufhängung  gröfserc  .Steifigkeit  und  Dauerhaftigkeit  Diese 
Tatsachen  seien  bei  dem  Entwurte  der  Budapester  Brücke  eingehend 
er\vot?en  worden  und  man  hätte  sirh  für  die  Kette  entschieden. 
Man  nHls?-e  die  tjanze  Brücke  und  nicht  ein/eine  Teile  vergleichen: 
bei  den  Kosten  mülsten  die  Verankerungen,  Aufhängungsvorrichtung, 
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Gitter  und  Fahrbahn  in  Betracht  gezogen  werden  und  nicht  Mos 
Kette  und  Kabel  allein. 

Der  Veriasser  kommt  dann  lu  dem  Eiigebois,  dafo  die  Kosten 

einer  Kettenbrücke  2000000  Dollars  weniger  betragen  wQrden  als 
diejenigen  einer  Kabelbrücke.  Ueberdies  sei  die  Kettenbrücke  von 
einem  Preisgericht  von  5  der  namhaftesten  BrQckeningeoieure 
empfohlen  worden.  i  Z. 

Die  St,  Lawrence  River-Brücke  bei  Quebec*.  Am. 
Scienti.  vom  28.  Oktober  1905.  b.  3ö7. 

Der  Artikel  bringt  Abbildtmgen  von  dieser  im  Baa  begriffenen 
Brücke,  welche  als  eine  der  grofsartigsten  der  Welt  bezeichnet 
wird.  Die  Hauptspannung  im  Lichten  zwischen  den  BrückentÜrmen 
hat  eine  Länge  von  540  ro,  das  sind  27  m  mehr  als  diejenige  der 
beiden  Kantiieverspannungen  der  Forthbrücke  bei  Edinbuq;. 

Die  Brücke  wird  von  der  niOnixbrackengesellscfaaft  fflr  die 

Quebecer  Brücken-  und  Eisenbahngesellschaft  gebaut.  Sie  über« 
schreitet  den  St.  Lawrence-Strom  ur-  r';ihr  9,6  km  <>ljerhalb  Quebec 
und  265  km  unterhalb  der  Stadt  Montreal.  Die  Konstruktion 
besteht  im  wesentlichen  aus  2  riesenhaften  Auslegern,  welche  eine 
sehr  grofse  zentral  aufgehängte  Spannung  tragen.  2  kurze  Ufer- 
Spannungen  von  64,5  m  vermitteln  den  Zugang  vom  Ufer  zu  den 
beiden  massiven  Ankerpfeilern. 

Die  Ankerspannungen  sind  150  m  lang,  die  Stromausleger 
169  m  und  die  in  der  Mitte  aufgelagerte  Spannung  202,5  m.  Die 
Höhe  der  Ausleger  über  den  Ankerpfcilern  beträgt  29  m,  die  Höhe 
der  .Türme  94,5       und  an  den  Eingängen  zur  Mtttelspannung  sind 

die  Ausleger  29, ö  m  hoch. 

Die  Breite  der  Brücke  beträgt  22,5  m.  Die  Brücken -Bahn 
soll  für  2  Eisenbahnlinien,  2  Fördcrbahniinien,  2  Landstrafsen  und 
2  Kulsgängerpassagen  emgeriehtet  \s  erden,  letztere  liegen  aufserhalb 
der  20,5  m  von  einander  entfernten  Gitterträger.  Die  Bahn  liegt 
45  m  Ober  Hochwasser. 

J)ie  ^anze  Briickenkonsli  uklion  wird  aus  VV'al/.cisen  hergestellt. 
Jeder  der  4  eisernen  Schuhe,  welche  das  ganze  BrQckengewicht 
tragen,  wi^  27ö  t.  Z. 

Morse  The  Protection  works  of  the  Kaiser-i-hind 
Bridge.  Vortrag,  gehalten  im  iiibtiuite  of  Civil 
Engineers  in  London. 

Die  Kaiser  i  hind-Brücke  aut  der  Bahnstrecke  \<)it  Delhi  nach 
Labore   in  Indien    liat  21  Üelluungcn   von  je  151  ni  Breite.  Sie 
übersetzt   den   Sutleyllufs,   der   sein    Bell    bei   jedem  Hochwasser 
verändert.     Die   hierfür  ertorderlichen   Molenbauten   und  die  Er- 
t 
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fahrungen,  die  danat  gemacht  wurdeni  werden  beschrieben  und  un 
Verem  besprochen.  Pf. 

Brady  —  Victoria  bridge  over  the  Brisbane  River 
in  Queensland.  Vortrag,  gehalten  im  Institute  of 
Civil  Engineers  in  London. 

Gibt  Zeichnung  und  Beschreibung:  der  RrOckc  mit  6  Oeflhungen 
von  je  etwa  62  m  Weite.  Die  Einheitspreise  für  die  Ausführungs* 
arbeiten  sind  angeführt.  Pf. 

Pont  en  maconnerie  de  90  m  d*ouverture  ä  Plauen 
(Saxe).  C6n.  civ.  vom  4.  November  1905.  Bd.  48, 
No.  1,  S.  1.  Mit  Abb. 

Diese  bereits  durch  anderweitige  Mitteilungen  bekannte  grofs« 
artige  Brflcke  wird  ausAkhrlich  beschrieben  und  mit  Bauwerken 
ihnlicher  Bedeutung  verglichen.  Sie  ist  im  September  1905  dem 
Verkehr  Qbengeben  worden,  nachdem  der  Bau  im  August  1903 
binnen  hatte.  H-~e. 

Paraboiic  concrete  arch  bridge  over  Piney  creek 
at  16  th  Street,  Washington.  Kngg.  News  vom 
16.  Noveiuber  1905.  Bd.  54,  No.  20,  S.  510.  Mit  Abb. 

Die  Brücke  fOhrt  mit  einem  parabolisclicn  Bohren  aus  Bctdn 
von  38,1  m  Spannweite  und  11,9  m  Pt'eilhöhe  eine  Strafsc  über 
ein  Tal  hinweg,  bic  wird  aus  Ersparnisrücksichten  zunächst  nur 
1,6  m  breit,  das  ist  etwas  weniger  als  die  halbe  Stralst  nbreite 
gebaut.  Später  soll  eine  zweitf  gicicli  breite  Brücke  daneben 
errichtet  und  der  Zwisdienraum  durch  Platten  aus  Eisenbeton  über- 
deckt weiden.  H  — c. 

Concreto  construction  on  the  Cannington  viaduct, 
Axminster  ft  Lynn  Regia  Light  Railway,  England. 
Engg.  News  vom  2.  November  1905.  Bd.  54,  No.  18, 
S.  452.  Mit  Abb. 

Der  eingleisige,  28  in  hohe  Viadukt  ist  ganz  aus  Beton  erbaut. 
Er  hat  10  Ocifnungen  von  15,24  m  Weite,  die  flach  elliptisch 
überwölbt  sind.  Gesamtlänge  des  Bauwerks:  183  m.  Baukosten: 
10  820  Pf.  St.  (=  rd.  221000  M.).  Bauzeit:  vom  19.  September 
1900  bis  24.  August  1903.  H— e. 

c)  Tunnel. 

Ueber  den  Bau  des  Simplontunnels  in  wirtschaft- 
licher und  technischer  Hinsicht.  Von  Bräuier. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  52,  b.  2108. 

Kurze  Besprechung  der  wirtsc haltlichen  Voiteile  des  Simplon- 
tunnels. B. 
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Vierteljahrsbericht  über  den  Simplontunnel.  juli— 
September  1905.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  46,  S.  267. 

Monatsausweis  für  Dezember  1905.  Daselbst  Bd.  47, 
S.  13. 

Danach  Ht  die  Mauerung  im  Haupttunnel  beendet.  Das  Gleis 
ist  vcMtt  Nordportal  aus  bis  km  10,14  fertig;  die  Bettung  bis  nahe 
zum  Sfldportal  aufgebracht  und  das  Material  f&r  das  Gesttage  auch 
fOr  weitere  7400  m  verteilt.  Die  Verlegung  wird  von  Norden  her 
fortgesetzt.  Gg. 

The  new  roof  shield  for  the  Metropolitan  railway 
tunnel  of  Paris.  Engg.  News  vom  28.  September  1905. 
Bd.  54,  No.  13,  S.  324.  Mit  Abb. 

Auf  der  ersten  StreclKe  der  Pariser  Stadtbahn  wurde  1898  der 
Vortrieb  des  zweigleisigen,  gewOlbCen  Tunnels  mittehi  eines 
roOtzenscbirmartisj   vorspringenden,   nur  die  oberste.  Hälfte  des 

Tunnelquerschnitts  deckenden  Schildes  begonnen.  Diese  Vor- 
richtung bewährte  sich  damals  nicht  und  wurde  verlassen.  Nachdem 
jedoch  ihre  Mängel  ericannt  sind,  hat  man  diese  beim  Bau  eines 
neuen  Schildes  vermieden,  das  nun  auf  einer  kOrzlich  in  Angriff 
genommenen  Linie  der  Stadtbahn  zur  Zufriedenheit  arbeitet.    H — e. 

Traversee  de  la  Seine  par  la  ligne  metropolitaine 
No.  4  (transversale  Nord -Sud),  Gen.  civ.  vom 
2.  Dezember  1905.  Bd.  48,  No.  5,  S.  65.  Mit  Abb, 

Beschreibung  des  jetzt  in  der  Ausführung  begriffenen  Loses 
dieser  Linie,  welches  von  der  Riie  cics  Halles  iintei-  zwei  Armen 
der  Steine  und  der  dazwischen  liegenden  Cite  hindurch  nach  dem 
liüulevard  St.  Germain  geht  und  zwei  Stationen  enthält.  Die  Bahn 
liegt  im  zweigleisigen  Tunnel,  der  in  drei  verschiedenen  Bauweisen 
in  Stahl  und  Beton  ausgeführt  wird: 

A.  Vortreiben  des  Tunnelrohres  mittels  Schildes  auf  den 
freien  Strecken,  aufserhalb  der  Stationen  und  des  Seinebettes  im 
ganzen  auf  621  m. 

B.  Versenkung  von  Caissons  unter  Druckluft  unter  den  beiden 
Seine-Armen  und  zur  Herstellung  der  beiden  Stationen,  im  ganzen 
auf  402  m. 

C.  Das  Gefrierver&hren  stA\  auf  dem  rd.  62  m  langen  StQck 
der  Bahn  zwischen  dem  kleinen  Seine>Arm  und  der  Place  St.  Michel 
zur  Anwendung  kommen,  wo  wegen  der  zu  unterfahrenden  Orldans- 
Bahn  Senkungen  des  Bodens  mit  besonderer  Sorgfalt  vermieden 
werden  mQssen.  H — e. 

Ein  neuer  North  River-Tunnel  in  New  York.  Am. 

Sciciur.  vuin  30.  September  1905.  S.  254. 
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Neben  dem  im  Bau  beAndlichen  Tunnel  unter  dem  North  River 
fllr  die  Pennsylvattia-Bahn  und  den  beiden  in  Ausfllhrung  b^rilTenen 
Tunnels  der  Hud9on*ComiHignle  steht  eine  andere  einfluiareiche 
GeseUsciuift  b  Begriff,  einen  neuen  Tunnel  iwischen  denen  der 
Hudson-Cotnpagnie  bersusteUen.  Die  interstaatliche  Eisenbahn* 
Tunnel'Geseltschaft  von  New  Jersejr  wird  den  Tunnel  bauen  und 
ist  mit  einem  Kapital  von  7500000  Dollars  gründet  worden. 

Es  wird  eine  neue  «direkte'  Schnellzuglinie  von  Newark 
gebaut  werden,  um  ohne  Wagenweciisel  Verbindunej  mit  dem 
projektierten  Tunnel  zu  erlangen  und  es  wird  vorgeschlagen,  einen 
Fahrplan  aufzustellen,  welcher  gestattet,  die  Fahrt  von  Newark  zur 
City  Hall  in  New  York  in  15  Minuten  und  zwischen  Jersey  City 
und  der  Manhattan*£ndstation  des  Tunnels  in  5  Minuten  zurflck- 
lulegen. 

Der  Tunnel  geht  von  einer  Kndstation  in  Jersey  City  bei  Erie 
und   der  12.  Strafst-   nach  einem  Kndpunkt  der  Chambers- Strafsc. 

Es  sind  Vorkeiirungen  gctrolTen,  welche  die  Erie-Eistnbalin- 
Gesellschaft  in  den  Stand  s<'tzcn,  ilire  Reisenden  bei  der  Station 
Jersey  City  direkt  nach  der  neuen  Tuunellinie  QberzufQhren.  Z. 

E^öfitaung  des  zweiten  Hudson  River-Tunnels.  Am. 

Scientf.  vom  7.  Oktober  1905.  S.  278. 

Die  Tunnelverbindung'  zwischen  New  York  und  New  Jersey 
ist  am  29.  Sqrtember  1905  vollendet  worden»  Mit  dem  Durchbruch 
der  letzten  Schranke  auf  der  Uanhattan-Seite  des  North  River  wurde 
nach  schetobar  unaberwindlichen  Schwierigkeiten  das  grOfste 
Ingenieurwerk  in  seiner  Art  ausgeführt.  Die  Linge  der  Tunnel 
zwisdien  den  Eingingen  bei  Jersey  Ci^  und  der  Morton<-Strafse 
betragt  1135  m,  die  Zwillingstunnel  haben  einen  Durchmesser  im 
Lichten  von  4,60  m  und  von  5,10  m  im  Aeufseren.  Jeder  Tunnel 
hat  nur  ein  Gleis  mit  seitlichen  Gingen  aus  Concretmasse,  welche 
im  Falle  eines  Einsturzes  benutst  werden  sollen.  Elektrischer 
Betrieb  ist  vorgesehen.  Z. 

The  completion  of  the  second  Hudson  River  tunnei. 
Enge.  News  vom  26.  Oktober  1905.  Bd.  54,  No,  17, 
alfl.  Mit  Abb. 

Der  im  Jahre  1882  aur  einem  kurzen  Stock  atif  der  New  Yorker 
Seite  erbaute  und  dann  veriassene  Tunnel  ist  beim  jetzigen  Bau 
des  Tunnels  der  New  York  &  JerseyBafan  erreicht  und  am 
29.  September  1905  mittels  Durchbrechung  der  alten  Abschlufawand 
angeschlossen  worden.  H — c. 

The  Pennsylvania  R.  R.  tunnei  under  Capitoi  hill 

Washington,  D.  C.  Kngg.  News  vom  14.  September 
1905.  Bd.  54,  No.  1 1,  S.  267.  Mit  Abb. 
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Der  südliche  AnschJuCs  der  Fennsylvaaia-Bahn  an  die  neue 

Union-Personenstation  in  Washington  liegt  auf  1220  ta  in  einem 
massiven  Zwillingstunnel,  wovon  488  ni  im  offenen  Einschnitt,  732  m 
als  wirklicher  Tunnelbau  ausgeführt  werden.  Wir  finden  hier  ein 
Mu<;ter  amerikanischer  Bauweise  ausfülhrlich  beschrieben  und  klar 
dargestellt.  H~e. 

d>  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

üeber  das  Eisenbahngleis   auf  Schneilzugslmien. 
Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Hdst.    1905  S.  629;  1906  S.  12. 

Mitteilungen  Ober  die  einschlägigen  Erörterungen  auf  dem 
internationalen  Eisenbahnkongrefs  in  St.  Loula  im  Mai  1905. 

Das  derzeitige  Eisenbahngleis  „ungeeignet*^  Am. 
Scientf.  vom  14.  Oktober  1905.  S.  2S4. 

In  dem  Artikel  wird  ausipefilhrt,  daf«?  tiiati  iininer  noch  an  der 
alten  Form  des  Eisenbahnoberbaues  klebt,  wie  er  in  der  Kindheit 
des  Kisenbahnw<»sf>n!?  üblich  war,  nämlich  „Schienen  nuf  Holz- 
{jui  i  schw  eilen  mit  I  lakennägfln  befestigt".  Wähl  end  jetzt  der 
Axeiidruck  einer  Mascliine  von  3U--4U  t  soviel  beträgt  wie  frfther 
das  ganze  Gewicht  der  Maschine  und  die  Geschwindigkeiten  bis  zu 
95  ja  125  km  in  der  Stunde  gestiegen  sind,  hat  man  hinsichtlich 
des  Oberbaues  in  Anerkennung  der  Schwache  desselben  sich  nur 
damit  begnügt,  die  Schienen  schwerer  zu  konstruieren,  die  Zahl  der 
Schwellen  zu  vermehren  und  das  Schotterbett  stärker  zu  machen. 
Alle  anderen  Einzelheiten  des  Eisenbahnbaues  haben  bezOglich  der 
Verstärkung  Schritt  gehalten  mit  der  Vermehrung  des  Gewichtes 
und  der  Geschwindigkeit  des  rollenden  Materials,  nur  der  Oberbau 
besteht  noch  aus  2  Schtenenstrangen  auf  erbärmlich  kleinen  hölzernen 
Unteriagen. 

Zur  Losung  der  Aujgabe  wird  auf  Bruneis  breitspurige 
Eisenbahn  hingewiesen,  wo  fmtlaufende  Langschwellen  zur  An- 
wendung kommen,  welche  in  Zwischenräumen  mit  Querschwellen 

versehen  sind. 

Auf"  andere  Art  würde  die  Frage  zu  lösen  sein,  durch 
ununterbrochene  Betonnicrung  unter  ledem  Gleisstrang  mit  Quer- 
mauern in  bestimmten  Abständen  und  käme  es  hier  darauf  an,  ein 
geeignetes  Material  zwischen  Schienen  und  Mauerwerk  einzuigen, 
welches  die  Zerbrnckcliing:  des  letzteren  unter  der  Einwirkung  der 
passierenden  Züge  verhindert.  Z. 

Gieisrichtung  la  Bogen.    ZtiUi  albl.  d,  liauvt^iw. 
S*  94. 

Mitteilungen  über  in  der  Traxi:»  Icstgestellte  Unregelmälsig- 
keitcn  in  der  Lage  der  Gleise  in  Krfimmungen. 
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Lr'^volutioa  des  Toies  d«  eboiiiiiis  de  fer»  en  vue  des 
grandes  viteasea.  G^n.  civ.  vom  9.  Dezember  \905, 
Bd.  48,  No.  6,  S.  03.  Mit  Abb. 

Besprediuiig  einer  vStndie'  des  Oberingeiiiears  Cuäiot  von  der 
Paii8-Lyon*llittelineer*Bahn  Ober  die  Forninderangen  der  Eisenbabn* 
gie^  und  die  Mktel  Ett  deren  möglichster  Verhiaderuag. 

Empfohlen  wird  eine  aus  zwei  ^'"ESMa  mit  sehr  schmalen 
Flaaschen  und  zwei  Holzklotzen  zusammengesetzte  QaersebweUe. 
Diese  Klötze  fllllen  den  Raum  zwischen  den  3*  Eisen  aus,  lassen 
jedoch  ein  StOck  in  der  Gieismitte  frei. 

Dem  festen  Sdiienenstofs  wird  der  Vorzug  vor  dem  schwebenden 
gegeben.  H — e. 

Track  construction  with  steel  longitudinals  on  the 
Pennsylvania  R.  R.  Kngg.  News  vom  30.  November 
1905.  Lid.  54,  No.  22,  S.  576.  Mit  Abb. 

Kin  von  dem  Ingenieur  Gustav  Lindenthal  ertiindenes  System 
mit  genieteten  Stahlblechträgern  als  Langstliwellen  zur  Unterstützung 
der  Schienen  soll  in  einer  I.jinge  von  300  m  versiiclisweise  in 
einem  Gütergleise  der  Pennsylvania-Bahn  bis  zum  nächsti-ii  Sommer 
verlegt  werden.  Das  Lanpscliwellcn-Profil  besteht  aus  zwei 
tjnsymmetrisch  ~[~  töiniigen  Teilen  und  wird  unzweilelhatt  das 
schwerste  Profil  sein,  welches  bisher  angewendet  wurde.  Die 
Schienen  sollen  auf  gufsstAhlemen  StOhlen  liegen,  welche  auf  den 
Langschwellen  befestigt  werden.  H — e. 

VenrtArkte  Beton-Eisetibahiischwellen.  The  Journal 
of  the  Franklin  Institute,  Oktober  1905.  S.  252. 

Auf  der  Elgin,  JoUt  &  Ost-Eisenbahn  wurde  unlAngst  ein 
interessanter  Versuch  mit  der  Verwendung  von  Zement  zu  Eisenbahn- 
schwellen gemacht. 

Die  Schwelle  ist  2,60  m  lang  und  hat  im  aUgemeinea  15/18  cm 
Querschnitt  mit  winkelig  gebrochenen  Kanten;  unter  dem  Sdiiieaen. 
auflager  aber  ist  sie  auf  21  cm  Lflnge  auf  25  cm  beiderseits  von 
Schienenmilte  verstArkt.  Die  Verstärkung  wird  erreicht  durch 
zweisOUige  Gu&eisenrOhren,  wozu  man  alte  Siederohre  verwendete. 
Die  Rohren  sind  an  Seiten  und  Enden  durch  ein  einlaches  Netzwerk 
umgeben.  An  der  Mittellinie  der  Schwelle  unter  jeder  Schiene  und 
parallel  dazu  ist  eine  15/20  cm  grofse  Platte  von  Drahtnetz  durch 
besonders  ausgestanzte  Ocfihungen  in  die  Röhren  eingefügt.  Die 
Schiene  wird  auf  der  Schwelle  durch  UfOraüge  Bolzen  mit  Unter* 
lagsblechen  befestigt. 

Die  mit  der  PrOfim^rsmaschint-  tOr  eine  Zahl  von  Schwellen 
gemachten  Versuche  Helen  sehr  günstig  aus.  140  wurden  atifQ  bis 
13  Monate  in  Gebrauch  genommen.    19  davon  versagten,  es  zeigte 
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sich  jedoch,  dafs  dies  auf  unvollkommene  Betonmiscbung  zurQck 
zufllhren  war.  Der  verwendete  Sand  wies  betricfatKche  Mengen 
Lehm  auf. 

Der  Versuch  wurde  jedoch  als  hinreichend  befriedigend  erachtet 
und  1000  weitere  Schwellen  werden  in  das  Gleis  der  Chicago, 
Lake  Sbore  Eastem  Railroad,  wo  der  Verkdir  ein  sehr  schwerer 
ist,  eingebaut  Die  Sehwelle  kann  cum  Preise  von  6  bis  1  M. 
hergestellt  werden.  Z. 

New  concrete  ties  and  steel  ties.  Engg.  News  vom 
5.  Oktober  1905.  Bd.  54,  No.  14,  S.  349.  Mit  Abb. 

Folgende  neue  Schwellen  sind  jetzt  aul  amerikanischen  Eisen- 
bahnen versuchsweise  im  GebraiR-h : 

1.  Die  CarapbeU-Beton-Schweile.  Sie  liat  «  inen  rechteckigen, 
an  den  Ecken  abe;etafsten,  am  Schienenauflagt  r  verbreiterten 
Querschnitt,  der  durcl»  2  eingebettete  Siederohrc  \ei  stärkt  ist. 

2.  Die  Percival-Beton-Schwelle.  Ihr  Querschnitt  ist  ein  gleich- 
schenkeliges  Dreieck  mit  der  Spitze  nach  unten.  In  den  Ecken 
liegen  die  stfthlemen  Verstftrkungsstftbe. 

3.  Die  Mc.  Cune*StahlschweUe.  Sie  bat  einen  U  förmigen 
Querschnitt,  und  ist  aus  Stahlblech  geprefst.  Die  Teile  der  Schwelle 
aufserbalb  der  Schienen  sind  etwas  hdher  gehalten  als  der  mittlere 
Teil,  was  i&r  die  Spurbaltung  und  den  Eingriff  in  die  Bettung 
gQnstig  ist.  H— e. 

A  case  of  broken  steal  rails  on  a  bridge.  Engg. 
News  vom  26.  Oktober  1905.  Bd.  54,  No.  17,  S.  435. 
Mit  Abb. 

Nach  genauer  I'rütuug  der  BruLlistellen  wird  Verstärkung  des 
Querschnitts  nnrncütbrh  auf  Brütken  und  in  Tunnels  sowie  Schutz 
der  Schienen  gegen  Kost  durch  Anstrich  emptohlcn.  H — e. 

SchieaeiMtofit  mit  auf  den  Storascfawellen  ruhenden 
Fufslaschen.   Tekn.  Ugebl.  1905.  S.  307. 

Vorsdilag  des  Staatsbahnsektionsingenieurs  Lund,  bei  dem 
bezweckt  wird,  die  am  Stöfs  unter  der  rollenden  Last  schwingenden 
Massen  nicht  wesentlich  grüfser  zu  machen  als  die  Massen  der 
unverlaschten  Schienenstrecken.  Ca. 

Weichen  der  französischen  Nordbahn  auf  der 
Lüttich  er  Weltausstellung.   Oestr.  Wschrft.  f.  öti. 

Bdst.  19UÖ.  S.  69.  Mit  Abb. 

Die  Bahngescllschaft  hatte  ausgestellt  eine  kombinierte  Weiche 

IVir  Schmal-  und  Normalspur  und  eine  vorwiegend  für  normalspurige 
Schnetizutjlinien  bestiiiiinte  cmfnrhc  Weirhf  mit  Herr'^tückneig'imf,'" 
1  :  14,3  und  einem  kleinsten  Krümmungshalbmesser  von  500  m  im 
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aUenkenden  Strami^.  Die  12  m  langen  Zungen  tind  als  FederzuQgen 
ausgebildet. 

e)  Bahnhofs  anlagen:  Hochbauten,  Drehscluiben, 
Schiebebühnen,  Ladevorri  chtnn^en;   ei ns c h  1  icfslich 
Be-  11.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Die  grofse  Centralstation  in  New  York*  Am.  Scientf. 
vom  6.  September  1905.  S.  222. 

Der  Artikel  bringt  lebtreiche  MitteihingeD,  die  durch  Abbildungen 
erläutert  sind,  aber  die  Fortschritte  im  Bau  des  grofsen  neuen 
Centralbahnhöfes  von  New  York.  Z. 

New  freight  Station  at  Cincianati  O.:  Cincinnati 
Southern  Railway.  Engg.  News  vom  7.  Dezember 
1905.  Bd.  54,  No.  23,  S.  593.    Mit  Abb. 

Hufeisenförmiges  Küpfgebäudc  itiit  einem  Querbau  und  zwei 
Flügeln.  Gesamtlänge  348  m ;  Breite  39,7.1  m.  In  dem  unüber- 
darhten  Räume  zwischen  den  FlOgeln  liegen  drei  Gleise  und  ein 
Umladcbahnsteig.  Der  Flügel,  welcher  als  Ankunftsschuppen  dient, 
ist  12,2  m  breit;  der  andere,  der  Abgangsschuppen,  nur  7  m.  In 
dem  Ouergebäude  und  den  ersten  Teilen  der  Flügel  befinden  sich 
V'erwaltungsräume.  Die  Wände  werden  aus  Beton  hergestellt,  die 
Dächer  der  Flügel  aus  Holz,  die  Dachkonstruktion  des  Verwaltungs- 
gebäudes ans  Suhl.  Gesamtiiosten  ehiMhltefsItcb  Nebenanlagen 
etwa  1  Mill.  Mark.   Inbetriebnahme  voraussichüich  April  1906. 

H— e. 

Designs  for  tenninal  for  the  Manhattsin  Bridge 
New  York  City.  Engg.  News  vom  7.  Dezember  \9&, 
Bd.  54,  No.  23,  S.  588.  Mit  Abb. 

Bei  der  ersten  East  River^BrOcke  hat  man  die  Qble  Erfahrung 
gemacht,  dafs  die  Brfldce  nicht  xu  Ihrer  vollen  Leistungsfähigkeit  ge- 
langen konnte,  weil  die  Verbindungen  der  BrQckenfl^eise  unter  sich  und 
mit  den  Ufergletsen  mangelhaft  waren.  Nicht  viel  besser  gelangen 
diese  Verbindungen  bei  der  zweiten  East  River*Ueberbrflckung  bei 
Willlamsburgh.  Man  hat  daher  bei  der  dritten,  der  Manhattan- 
Brftcke,  deren  Bau  durch  allerlei  Verwaltungsschwierigkelten  au%e« 
-halten  wird,  die  Zwischenzeit  zura  grOndlichen  Studium  der  Gleis- 
anlagen an  den  l&ückenenden  benutzt.  Der  Entwurf  wird  hier  mit- 
geteilt.  Am  besten  wäre  es  natCkrlich,  wenn  man  die  Brfldeengleise 
sämtlich  in  durchgehende  Verbindung  mit  vorhandenen  Gleisnetzen 
an  beiden  Ufern  bringen  könnte.  Da  sich  dies  nur  teilweise  er- 
rrichen  liefs,  mufste  an  jedem  Ende  der  Brücke  eine  Endstation 
entworfen  weiden,  welche  für  den  Verkehr  der  Reisenden  möglichst 
bequem  angelegt  ist  und  auch  der  architektonischen  Gestaltung  der 
Bräckenzugänge  Rechnung  trägt.  H — e. 
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Erweiterungsballton  dea  Hafons  Oemia,  Mon.  d.  str. 
ferr.  1905.  S.  669. 

Kurze  Darateltung  iftr  Entwickluog  des  Hafens  und  Uebersicbt 
und  B^rQndung  der  sämtlichen  z.  Z.  geplanten  Erweitenings» 
bauten.  Ca. 

Nouveaux  travaux  d'extension  du  port  de  Genes. 
G^n.  civ.  vom  13.  Januar  1906.   Bd.  48,  No.  11,  S. 
Nach  dem  Monitore  tecnico  vom  10.  November  1905. 
Mit  Abb. 

Nachdem  in  den  Jahren  1876—1890  mit  Beihüite  des  Herzogs 
von  Galiera  Her  Vorhafen  ausgebaut  war,  nötigste  der  fortgesetzt 
sclmell  steigende  Verkehr  die  Behörden  dazu,  sofort  neue  Ver- 
g^röfseruugcii  der  Hafenanlajaren  zu  bcschliefsen,  welche  auf  60  Miil. 
Lire  veranschlaget  sind.    Die  auszuiuln  enden  Arbeiten  umfassen: 

1.  Liu  neues  Hafenbassin  zwisciicn  dem  Kap  Faiu  und  dem  Molo 
Duca  di  Galliera.  Nach  dem  Meere  zu  wird  das  Bassin  durch 
einen  1700  m  langen  Wellenbrecher  abgeschlossen.  Die  Gleise  und 
Bahnhofsaolagen  im  allen  Hafen  werden  erweitert. 

2.  Bau  einer  Strafse,  welche  von  Sampierdarena  um  den  Lencbt' 
türm  nach  dem  neuen  Bassin  f&faren  soll. 

3.  Erweiterung  des  Molo  Vecchto. 

4.  Veränderungen  am  Molo  Nuovo.  H — e. 

Schwimmkran  von  60  t  Tragfähigkeit,  gebaut  von 
derDuisburger  Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechern 
&  Keetman.  Von  Prof.  W.  Pickersgill,  Stuttgart. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  39,  S.  1589.    Mit  Abb. 

Bei  dem  ausführlich  beschriebenen  Schwimmkran  ist  die  gewählte 
Gerüstkonstruktion  als  besondere  Neuheit  zu  betrachten.  B. 

Elektrisch  betriebener  Laufkran  auf  der  Weltaus- 
steUung  in  Lflttich  1905.  Vom  DipL-lng.  Andreas 
Stamm.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  45,  S.  1832.  Mit  Abb. 

Beschreibung  des  von  der  Firma  Ludw.  Stuckenholz  in  Wetter 
a.  d.  Ruhr  ausgestellten  Viermotoren*Laufkrans  von  30  t  Tragfähig- 
keit und  24,13  m  Spannweite.  Zum  schnellen  Heben  von  kleinen 
Lasten  ist  ein  Hilfswindewerk  vor  5000  kg  Tragfähigkeit  vor- 
handen. 6. 

Die  Wasserversorgungsanlage  auf  Bahnhof  Speldorf. 

Vom  Hau-Insp.  Lamm,  Minden.  Glasers  Ann.  1905. 
Bd.  57,  Meft  10,  S.  194;  Heft  11,  S.  201.    Mit  Abb. 

Beschreibung  der  neuen  Anlage  zur  Beschaffung  der  für  die 
Haupt-  und  Betriebswerk  statte,  die  Lokomotiven  usw.  erforderlichen 
Wassermenge  von  täglich  rund  1200  cbm.  B. 
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Protecfifig  rftSway  water  tanks  from  freezing.  Engg. 
News  vom  2.  November  1905.  Bd.  54,  No.  18,  S.  456. 
Mit  Abb. 

Ein  AuMcbnbbencht  Ober  deo  oben  erwibnten  Gegenstand, 
der  der  AesocMtioii  of  Railway  Superintendent»  of  Inridges  «id 
buildtnga  bei  ihrer  letzten  Sitsung  in  Plttsburg  eratittet  wurde.  Er 
fßit  Auskunft  Ober  die  Sduttnntltel,  wdche  g^en  den  Frost  xur 
VerfQgui«  stehen  und  Aber  die  Ausdehnung,  in  welcher  (Ke  ver- 
schiedenen Mittel  angewendet  werden.  H^e. 

f)  We  r k  s  t a  1 1 s  an  1  ag  e  n. 

Lokomotiv-Werkstatt  zu  East  Moline  der  Rock 
Island-Eisenbahn.    American  Engineer  1905.  S.  389. 

Mit  vielen  Abi». 

AusfQhrliche  Beschreibung  der  Gesaintanlage,  der  liebäude 
und  Werkstatteinrichtungen. 

h)  Allgemeines  aber  BauausfQhrungen. 

Ueber  die  Umgestaltung  der  Bahnaolagen  bei  Köln. 

Vom  ßau-Insp.  Kumbier.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57» 
Heft  10,  &  182. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  fbr.  Eisenbsbnkunde  gehaltenen 

Vortrsges.  B. 

Der  Bahnbau  im  Rutschgebiete  der  Rotweinklamm. 
Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1906.  S.  27. 

Die  im  Bau  begriffene  Linie  Assling-Podbordo  der  Wocheincr* 
bahn  berOhrt  bei  Dobrava  zu  Rucschungen  neigendes  GelAnde.  Im 
Aufsatz  ist  der  Bahnbau  an  dieser  Stelle  nfther  beschrieben. 

Baugeschichte  und  Bauausführung  der  Grofsen 
Sibirischen  Eisenbahn.  Von  Leutnant  Bredt. 
Arch.  f.  Ebw.   1906.  S.  84—116. 

Bauarbeiten  der  Station  Urbino.  Von  Ing.  Giacomo 
Benetti,  Kgl.  Eisenbahnol>erinspektor.  Giorn.  d.  Gen. 
Civ.  1905.  S.  281— 305. 

Die  zur  Ueberwindung  aiifserordcntüchcr  Schwierigkeiten  in  zu 
Rutschiingen  {geneigtem  Gelände  ausgeführten  umfangreichen  Ent- 
wässerungen, Stützmauern,  Fangmauern  usw.  werden  unter  Hei- 
fügung zahlreicher  Abbildungen  eingebend  beschrieben.  Ca. 

Eisenbahn  Hell— Sunnan  in  Norwegen.  Tekn.  Ugebl. 
1905.  S.461. 

Beschreibung  der  Trace,  der  NeigungsverhSltnisse,  der  Bau- 
werke  usw.  dieser  am  15.  Nov.  1905  ganz  in  Betrieb  genommenen 
Bahn,  die  das  erste  Stück  einer  geplanten  Hauptbahn  von  Dronthciin 
nach  Nordland  (Rösvik  oder  Bodö)  bildet.  Ca. 
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The  Key  West  extensioD  of  the  Florida  East  Coast 
Railway.  Engg.  News  vom  19.  Oktober  1906.  ßd.  54, 
No.  16,  S.  407.   Mit  Abb. 

Diese  jetit  im  Bau  begriffene,  205  km  Iwige  Bahnlinie  geht 
von  der  Station  Hom^tead,  dem  afldwestUchen  Ende  der  Florida« 
OstkOstenbahn  Über  den  Rücken  der  dem  Ufer  vorgelagerten  Korallen- 

nffc  nach  deren  Endpunkt  Keyweat.  Die  HifTe  (keysf  ragen  zum 
Teil  aus  dem  Wasser  hervor,  zum  Teil  sind  sie  nur  wenig  vom 
Waaser  bedeckt,  an  einzelnen  Stellen  lassen  sie  tiefere  Durchflufs« 

Öffnungen  frei.  Nur  in  gröfseren  Wassertjefen  wird  die  Bahn  auf 
Viadukten  gefilhrt,  im  ilbriircn  soll  der  Unterbau  aus  Dammschüttung 

bestehen.  An  gröiseren  Viadukten  werden  vwr  erforderlich  sein 
in  Längen  von  1585  bis  3200  m.  Diese  Viadukte  sollen  in  Eisen- 
beton ausgeführt  werden  und  /war  halbkreisförmig  gewölbt  mit 
15», 25  ni  Spannweite.  Gründung  teils  auf  festem  Fels,  teils  aul 
Plählen.  Am  Endpunkt  der  Bahn  in  Keywest  sollen  bedeutende 
Bahnhofs-  und  Hafenanlagcn  errichtet  werden.  Bauzeit  für  die  Bahn 
drei  Jahre.  H — e. 

Electric  eqoipmeiit  and  recoastraction  of  the  New« 
York  terminal  line  and  Grand  Centrai-Station. 

New  York  Central  &  Hudson  River  R.  R.  Engg. 
News  vom  16.  November  1905.  ßd.  54,  No.  20,  S.  499. 

Mit  Abb. 

Seit  drei  Jahren  arbeitet  die  oben  Rcnannic  r.e.sellschaft  an  der 
Ausstattung  ihrer  in  New  York  einlaufenden  Strecken  mit  den  Ein* 
richtungen  fi)r  elektrischen  Betrieb. 

Wenngleich  der  Eisenbahnunfall  im  Park  Avenue-Tunnel  am 
8.  Januar  1902  die  Beseitigung  des  Dampfbetriebes  auf  dieser 
Strecke  bcsehleunigt  hat,  so  waren  doch  schon  früher  Betriebs* 
rilcksichten  ausschlaggebend  gewesen,  eine  „elektrische  Zone"  ein» 
zurichten  und  soweit  auszudehnen,  wie  es  tatsächlich  geschieht. 

Dies  bedingt  um  so  bedeutendere  Arbeiten,  als  gleichzeitig  ein 
Umbau  des  Zentral-Personenbahnhofs  mit  Trennung  des  Vorort*  und 
Fernverkehrs  im  Gange  ist. 

Die  Bauten  werden  in  dem  sehr  ausführlichen,  mit  Plänen  und 
Zeichnungen  ausgestatteten  Originalaufsats  beschrieben.       H- -e. 

Theorie  und  Berechnung  der  VoUturbinen  und 
Kreiselpumpen.  Von  II.  Lorenz.  Ztschi\  d.  Ing. 
1905.  No,  41,  S.  1670. 

Von  der  bisherigen  riieone  uiilersclieiiiet  Mch  die  vorliegende 
datliuili,  (iafs  sie  nicht  mehr  von  der  Vertilgung  eines  miltkren 
Was-ei  tiniriis  ausgeht,  sondern  die  .'^UOiming  des  Ganzen  umfalst, 
und  zwar  mit  Hülfe  der  Bedmgung  der  Kontinuität.  B. 
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III.  BeirUbsnUtkl  ßir  Voä-  und  Schmalspurbahnen  aller  Art 
emsehl,  i^er  Hekimg  und  Beleuehhtng, 

Güterwagen  von  hoher  Tragkraft.  Von  Reg.-Bau- 
meister  Metze Itin,  Hannover.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  H  S.  1780;  No.  46,  S.  1854.  Mit  Abb. 

Zur  Erreichung  einer  möglichst  wirtscliaftliGhen  BefiSrderaiig  von 
Ifassengatem  iat  man  neuerdings,  namentlidi  in  Ameriicai  bestrebt, 
Guterwagen  mit  liolier  Tragfähigkeit  lu  bauen;  Verfasser  beschreibt 
einzelne  solcher  Wagenkonstruktionen  bis  su  50 1  Ladegewicht.  B. 

Westinghouse-Luftpumpe  mit  zweistufiger  Kom- 
pression. Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Helt  9,  S.  167. 

Mit  Abb. 

Beschreibung'  einer  verbesserten  von  der  Westinghouse- 
Eisenbahn-Brenisen-Gcsellscliaft  in  Hannover  ncuertÜDg-s  gelieferten 
Luftpumpe,  welche  gegenüber  den  bisher  gebräuchhchen  erhebliche 
Vorteile  bietet.  B. 

DampfTege-Apparat  für  Rauchrohr-D  ampfkeasel. 
Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  9,  S.  169. 

Die  Remigung  der  Rauchrohre  mittels  Nadeln,  Schraper  und 
Besen  konnte  bisher  nur  nach  Aufserbetriebsetzung  der  Kessel 
ausgeführt  werden  und  wurden  dabei  hAufig  die  RohrwAnde 
beschldigt.  Der  von  R.  A.  Lofsius  in  Bergen  i.  N.  erfundene 
DampfTege-Apparat  kann  dagegen  wfthrend  des  Betriebes  benutzt 
werden,  ohne  die  Rohre  anzugreifen.  Der  eingehem!  beschriebene 
Apparat  ist  schon  bei  mehreren  Inspektionen  und  BetriebswerkstAtten 
der  Kgl.  Preuis.  £isenbafan«Verwaltung  im  Gebrauch.  B. 

Elektrische  Lokomotive  für  die  schwedisciien  Staats- 
bahnen.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  46,  5.  236. 

Es  sollen  mehrere  Fahrzeuge  tür  Kinphasenstrom  hcigcstellt 
und  zu  Versuchsfahrten  benutzt  werden,  so  auch  eine  vollständige 
elektrische  Lokomotive  von  der  Westinghouse-Gesellschaft  in 
London.  Betriebsspsonung  18000  Volt.  Es  soll  jedoch  auch  Fahrt 
mit  3000  Volt  ermöglicht  werden.  BetAtigung  der  Schaltvorrichtuiig, 
der  Bremse  und  der  Sandstreuer  durch  Druckluft.  Auch  kOnnen 
zwei  Lokomotiven  durch  Kurzkuppdung  verbunden  und  von  dnem 
Personal  bedient  werden.  Gewicht  25  t.  Geschwindigkeit  10  km 
bei  150  PS.   Dabei  ZugstArke  70  t.  Gg. 

Les  locomotives  americaines  ä  grande  puissance. 
G6n.  civ.  vom  23.  September  1905.  Bd.47;  No.21,  S.349. 

Besprediung  eines  wichtigen  Berichts,  den  Mühlfeld  vor  einigen 
Monaten  dem  £isenbahn*Kongrefs  in  Washington  erstattet  hat. 
(Siehe  .Bulletin  du  congr.  d.  ch.  d.  f."  vom  April  1905.)    H— e. 
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AccoQplement  automatique  das  wagons,  syattoie 

Thomas.  G^n.  civ.  vom  30.  September  1905.  Bd.  41, 
No.  22,  S.  364.  Mit  Abb. 

Diese  Vorrichtung  wird  jetzt  auf  englischen  Bahnen  erprobt. 
Ihre  Beschreibung  wird  nach  „EugüuertHg**  vom  II.  August  1005 
gegeben.  H — e. 

Determination  des  charges  ä  appliquer  aux  loco- 
motives  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  danois.  G^n. 
civ.  vom  7.  Oktober  1905.   Bd.  47,  No.  23,  S.  379. 

Mit  Abb. 

Mitteilung  nach  dem  „Organ  Jur  äic  ortschritte  des  kisenbahn- 
wesem".  H  — e. 

Pen^tre  de  voiture  de  chemins  de  fer,  Systeme  SnelL 

G6n.  civ.  vom  7.  Oktober  1905,  Bd.  47,  No.  23,  S.  381. 
Mit  Abb. 

Abbalanzierung  mit  Holfe  einer  f&nfecicigen  Rolle..  —  Nach  dem 
„JSfifinur**  vom  14.  Juli  1005.  H^-e. 

Explosion  d'une  chaudi^re  de  locomotive  k  la  gare 
St.  Lazare  (Paris).  Gen.  c'w.  vom  14.  Oktober  1905. 
Bd.  47,  No.  24,  S.  394  und  vom  21.  Oktober  1905. 

Bd.  47,  No.  25,  S.  403.  Mit  Abb. 

Erörterungen  über  die  l'rsachen  der  Aufsehen  erregenden 
Lokomotivexplosion  am  4.  Juli  1904.  H — e, 

Locomotive  Compound  a  niarchandises  ä  deux 
bogies  moteurs  du  chemln  de  fer  du  Nord.  G^n. 
civ.  vom  28.  Oktober  1905.  Bd.  47,  No.  26,  S.  417. 
Mit  Abb. 

Um  den  vermehrten  Kohlenverkehr  bewftltigen  zu  können,  hat 
die  französische  Nordbahngesellscbaft  sehr  kräftige  Lokomotiven 
beschafft.  Ihre  Kessel  und  ihre  Wasser»  und  Kohlenbehälter  liegen 
auf  zwei  Drehgestellen,  deren  jedes  drei  gekuppelte  Triebadisen 
und  eine  verschiebliche  Laufachse  hat.  Jedes.  Drehgestell  wird 
durch  eine  zweisylindrige  Dampfmaschine  angetrieben.       H  -e. 

Draisine  ä  petrole  pour  voies  ferrees,  Systeme 
Campagne.  G^n.  riv.  vom  23.  Dezember  1905.  Bd.  48, 
No.  8,  S.  130.  Mit  Abb.- 

Mitgeteilt  wird  eine  Draisine  der  SüdoTunesischen  Eisenbahn 
mit  1  m  Spurweite.  Sie  wiegt  1000  kg.  Herr  Campogue  liefert 
aber  auch  für  Zwecke  der  Streckenuntersuchung  Fahrzeuge,  die  nur 
etwa  300  kg  wiegen,  also  wenn  nötig,  leicht  aus  dem  Gleis  entfernt 
werden  können.  H — e. 
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Die  stärkste  Lokomotive  in  England.  Am.  ScieiUf. 
vom  16.  September  1905.  S.  224. 

Obgleich  die  für  die  Creat  Northern  Railwny  in  Enjcrland  in 
nciiciT-r  Zeit  eingeführten  „  Atlantir-Maschincn"  als  aut  der  Höhe  der 
Zeit  stehend  angesfhen  werden  können,  da  sie  35  pCt.  mehr  Zug- 
kraft entwickehi  als  die  bislicrigen  Masehinen,  hat  die  Direktion 
der  Gesellschaft  eine  Privatfirma  mit  der  Kt^nstniktion  einer  noch 
stärkeren  Lokomotive  bcauftiagt.  Die  neue  vierzylindrige  Compound- 
Lokomotive  ist  suchen  von  der  Vukan  Foundry  fertiggestellt  worden. 
Die  für  den  Schnellziigsvtrkchr  bestimmte  Maschine  ist  nicht  nur 
die  schwerste  sondern  auch  die  gröfste  Maschine,  welche  jemals  in 
England  gebaut  wurde.  Die  HochdntckqrKnder  haben  35,55  cm, 
die  Niederdnickzylinder  58,7  cm  Darchmesser,  der  Kolbenhub 
betragt  66  cm,  der  Durchmesser  der  Triebräder  Ist  2  m.  Die  Länge 
des  Kessels  betr&gt  3,60  m,  der  Durchmesser  1,8  m.  Die  kupferne 
Feuerbflchse  hat  eine  LAnge  von  3  m,  eine  Breite  von  1,46  m  und 
eine  Tiefe  von  1 ,32  m.  Die  Maschine  wiegt  ohne  Tender  80 1. 
D«s  Dienstgewicht  beilegt  125  t. 

Die  Lokomotive  wird  gegenwärtig  ausgedehnten  Versuchen  auf 
der  Hauptlittie  der  Great  Northem-EisenbahngeseOschaft  unter- 
worfen. Z. 

Urteil  über  die  Ueberhitzer  bei  Dampflokomotiven. 
Am.  Scientf.  vom  23.  September  1905.  S.  239. 

Die  EinAihrung  des  flberhitzten  Dampfes  bei  Lokomotiven  hat 
nicht  die  Menge  praktischer  Schwierigkeiten  im  Gefolge  gehabt, 
welche  im  allgemeinen  sonst  derartige  Erfindungen  begleiten  und 
man   kann   wohl   sagen,   dafs   die   bisherigen   Versuche  dargetan 

haben,  dafs  die  Kosten  sich  eher  vermindert  als  vermehrt  haben. 
Es  sind  nur  2  Faktoren,  welche  znr  Erhrihunsr  der  Kosten  beitragen, 
„die  Ahnut/iing  der  Ventile  infolge  unvollkommener  Schmiemng 
und  die  Kosten  für  den  Einbau  des  Ueberhitzers  selbst*.  Z. 

Die  kombinierte  Zahnrad-  und  Adhäsions-Loko- 
motive  für  Süd-Afrika.  Am.  Scientf.  vom  30.  September 
1905.  S.262. 

Die  Maschine,  welche  ganz  kürzlich  von  der  Vulcan  Foundry 
Limited  in  Newton-le<WilIows,  England,  für  die  Sttdafrikanische 
Zentralbahn  hergestellt  wurde,  ist  die  erste  ihrer  Art  und  wohl 
auch  die  grOfste  und  kraftigste)  welche  fOr  diese  besondere  Ver- 
wendung gebaut  wurde,  Sie  soll  die  starken  Steigungen,  welche 
zwischen  der  Strecke  Laurenco-Marques  und  Pretoria  liegen,  über- 
winden. 

Es  wurde  verlangt,  dafs  die  Maschine  gemeinsam  mit  einer 
AdhAsionsmaschine  vorne,  einen  Zug  von  350  t  (tbcr  eine  Steigung 
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von  1 1 20  auf  6  km  Entfermmif  b«A)rdeni  und  doi  «uMtrOiiiead«ii 
Dampf  in  einem  '  am  Ende  der  Steigung  liegenden  Tunnel 
lumdettsieren  sollte. 

Das  Leergewicht  der  Maschine  betrigt  70V«  t,  das  Dienst- 
gewicht  84V8 1.  Z. 

25  elektrische  Lokomotiven  für  die  New  York-, 
New  Häven-  &  Hartford-Eisenbahn.  *  Am.  Scicntf. 
vom  28w  Oktober  1905.  S.  335. 

Die  Westinghouse-Elektrizitats*  und  Maschinen-Gesellschaft  erhielt 
eiimi  Anftrsg  von  der  New  York-,  New  Häven-  8t  Hartford-Ei'senbahn 
auf  25  elektrische  Lokomotiven.  Sie  werden  mit  Wechselstrom 
betrieben.  Jede  Lokomotive  wiegt  78  t  und  ist  mit  4  Motoren  von 
je  400  PS  —  im  Ganzen  also  1600  PS  pro  Lokomotive  —  aus- 
gerüstet. Das  sind  600  PS  mehr  als  die  gegenwärtig  in  Betrieb 
befindlichen  Dampflokomotiven. 

Der  Motor  soll  im  Lokaldienst  mit  42  km  Geschwindigkeit  in 
der  Stunde  fahren  und  eine  Maximalgeschvvindigkeit  twischen  den 
Stationen  von  72  km  entwickeln  und  200  t  ziehen. 

Im  Exprefsdienst  kann  eine  Geschwindigkeit  von  96  bis  1 12  km 
erreicht  und  ein  Zug  von  250  t  Gewicht  befördert  werden.  Z. 

Der  Jahresbetrieb  auf  der  Untergrundbahn  in 
New  York*   Am.  Scientf.  vom  4.  November  1905. 

S.  354. 

Seit  dem  21.  Oktober  1905  ist  die  Untergrundbahn  von  New- 
York  rin  Jahr  im  Betrieb.  Sowohl  die  Verkehrsstatistik  als  die 
Meinung  des  Publikums  bezeichnen  dies  grofsartige  Ingenieur- 
ünterneliinen  als  einen  vollkommenen  Erlulg.  Während  dieser 
12  Monate  wurden  1 06 000 000  Menschen,  also  etwa  300000  täglich 
befijrdert.  Auf  den  oberirdischen  Strafsenbahnen  verkehrten  täglich, 
117000  Personen,  so  dafs  die  Gesanttsahl  der  ober-  und  unterirdisch 
beförderten  Personen  tftglich  aber  1 000000  betragt.  Zieht  man 
ferner  in  Betracht,  dafs  nur  ein  Teil  der  Untergrundlinien  fQr  das 
ganze  Jahr  in  Betracht  kommt,  so  kann  man  den  tiglichen  Dardi- 
Schnittsverkehr  auf  der  Untergrundbahn  zu  400000  Personen 
annehmen. 

Abgesehen  von  einigen  kleinen  Betriebshemmnissen  in  der 
ersten  Zeit,  spielte  sich  der  Verkehr  Monate  hindurch  Tag  und 
Nacht  mit  einer  minutiösen  Pflnkdichkeit  ab.  Die  Geschwindig- 
keiten, namenüich  der  Schnellzüge,  sind  eher  Ober -als  unter  die 
ursprüngliche  Annahme  gegangen  und  die  neuen  Stahtwagen, 
welche  zum  ersten  Mal  auf  dieser  Linie  eingefnhrt  wurden,  hatten 
einen  imbestrittenen  Erfolg,  da  sie  mit  der  Elastizität  der  Pullman- 
Wagen  laufen  und  bei.  den  vorgekommenen  Kollisionen  dargetaa 
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haben,  dmfe  aie  ein  vortrefflicher  Schutt  für  Leib  tind  Ldbcn  der 
Reisenden  sind. 

Die  Unlergrundbehn  hat  jedoch  einen  erheblichen  Nachtefl, 
welcher  wfthrend  der  Sommermonate  dem  VerlLefar  Abbruch  tat. 
Die  mierwartet  hohe  Temperatur  ond  Stkkigk^  der  Luft  macht 
bei  beifser  Witterung  den  Aufenthalt  aufserordentlich  unbequem. 
Eine  geeignete  Ventilation  wird  als  die  wichtigste  Aufgabe  der 
Ingenieure  bei  diesem  Unternehmen  bezeichnet.  Z. 

Die  Entwickelung  der  Lokomotiven  auf  der  Pennsyl- 
vania-Bahn von  1849  bis  1905.  Transp.  u.  Railr. 
Ga^.  vom  12.  Mai  1905.  S.  396.  Mit  Abb.  d. 

Die  Anwendung  überhitzten  Dampfes  bei  Lokomo- 
tiven.  Transp.  u.  Railr.  Gaz.  vom  7.  Juli  1906.  S.  719. 

Lin  übet  mehrere  Hefte  sich  erstreckender  Abdruck  eines  Vor- 
trags des  Mr.  Vaughan  der  Canadian  Pacific  R.,  gehalten  vor  der 
Railway  Master  Mechanica  Association.  D. 

A  new  anow  plow  for  electiic  rys.  Engg.  News  vom 
28.  September  1905.  Bd.  54,  No.  13,  S.336.  Mit  Abb. 

Dieser  Schneepflug  ist  auf  Strafsenbahnen  bei  Boston  im  Ge- 
brauch. Ein  die  nötigen  Dienstabteile  enthaltender  Wagenkasten 
steht  auf  2  zweiachsigen  Drehgestellen,  an  deren  äufseren  Enden 
je  ein  Pflug  montiert  ist.  Die  Pflage  stellen  sich  in  den  Kurven 
radial  ein.  Danach  ond  nach  dem  Ertwier  bezeichnet  man  den  neuen 
Pflug  als  „tbe  Wilder  radial  snow  plow*.  H-^e. 

Steam  motor  cars  on  the  Taff  Vale  Railway  (England). 
Engg.  News  vom  5.  Oktober  1905.  Bd.  54,  No.  14, 
S.  350.   Mit  Abb. 

Der  Kessel  und  die  Haschine  sind  auf  dem  vorderen  Dreh- 
Schemel  aufgebaut  Der  Kessd  liegt  quer  zur  Bahnacbse.  Er  stellt 
ein  Stock  Lokomotiy*Röhrenkessel  dar,  aus  dessen  Mitte  der  Raum 
tdr  die  Feuerbflchse  herausgeschnitten  ist.  Der  Wagen  hat  52  Sitz- 
plätze. H — e. 

Compound  locomotives  with  superheater.  Engg. 
News  vom  23,  November  1905.  ßd.  54,  No.  21,  S.  537. 
Mit  Abb. 

Die  4/5  gekuppelte  GOtcrzug^maschinc  der  Minneapolis,  St.  Paul 
iS'  Sault  Stc.  Marie  Ki.senbahn  gehört  zu  einer  Aiuahl  neuer 
Kunsolidations-Maschiiien,  welche  alle  /weizyHndrige  V^erbund-Lin- 
richtung  haben.  Aber  sie  ist  die  einzige  mit  einem  l'eberhitzer 
ausgerüstete,  und  bildet  somit  einen  Versuchsgegenstand.    H— e. 
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Gasolene  motor  car,  Union  Pacific  Railway.  Engg. 
News  vom  21.  Dezember  1905.  Bd.  54,  No.  25,  S,  653. 

Mit  Abb. 

Ks  ist  dies  der  zweite  Gasolin-Motor- Wagen,  welchen  die 
Gesellschaft  in  ihren  Werkstätten  in  Omaha  hat  bauen  lassen.  Der 

Wapenkastf-n  niht  auf  zwei  zweiachsigen  Drehc^estellen,  Ober  deren 
vorderem  sicli  der  Maschineiuaun»  bctindct.  Der  Wagen  hat  eine 
Gruiuhilsform  wie  ein  SchiflT,  vorn  spitz,  hinten  rund,  als  besonders 
günstig  lür  die  Verringerung  des  I.uftwiderstandcs.  Der  Wagen 
ist  ungefähr  17  m  lang  und  soll  51  Reisende  aufnehmen.  Die 
Maschine  hat  100  PS.  H— e. 

Duplex  Compound  locomotive  for  heavy  grades; 
Northern  railway  of  France.  Engg.  News  vom 
21.  Dezember  1905.  Bd.  54,  No.  25,  S.  672.   Mit  Abb. 

Die  Maschinen  sind  bestimmt,  Kohlenzttge  von  950  t  Gewicht 
die  steilsten  Steigungen  der  Bahn,  1  und  1,15  pCt.,  hinaufzuziehen. 
Sie  ruhen  auf  zwei  Drehgestellen,  deren  jedes  drei  gekuppelte  und 
eine  nngekuppelte  Achse '  bat.  An  dem  einen  (>estell  sind  zwei 
Hochdruck-Zylinder,  an  dem  andern  zwei  Niederdruck-Zylinder  an- 
gebracht. Diese  Tenderniaschiiie  hat  eine  bedeutende  Länge,  der 
äufserste  Radstand  beträgt  rd.  12,6  m.  H — e, 

A  hospital  car  for  tfae  Southern  Pacific  Railway. 

Engg.  News  vom  11,  Januar  1906.  Bd.  55,  No.  2, 
S.  32.   Mit  Abb. 

Die  amerilcanischen  Bahnen  beginnen  in  grOfserem  Umfange 
Lazarethwagen  zu  beschaffen,  welche  an  den  Knotenpunicten  des 
Bahnnetzes  aufgestellt  werden  sollen,  um  bei  UnßUIen  schnell  an 
Ort  und  Stelle  geschaflft  werden  zu  können.  Der  hier  beschriebene 
Wagen  ist  kürzlich  in  den  Werkstätten  der  genannten  Gesellschaft 
vollendet  worden.  £r  ist  ungewöhnlich  grofs  und  gut  ausgestattet. 
Seine  Gesamtlänge  einscbliefslich  der  Endplattformen  beträgt  23,15  m. 
Er  enthält  12  Lagerstätten  und  alle  nötigen  Nebenräume.    U — e. 

Der  neue  Stahlwagen  für  den  Betrieb  im  datlichen 
Boston-Tunnel.  Street  R.  J.  XXV.  No.  24  vom 
17.  Juni  1905,  S.  1072. 

Beschreibung  des  neuen,  in  den  Werkstätten  der  Bostoner 
Hochbahn-Gesellschaft  gebauten  Wagens,  der  mit  besonderer  RQck- 
sicht  auf  Fettersicherheit  konstruiert  ist. 

Der  Stahiwagen  für  die  Strafsenbahn-Geselischaft 
in  New  York.  Street  R.  J.  XXVI.  No.  5  vom 
29.  Juli  1905,  S.  166. 

Dieser  für  gewolinliche  Stralsenbahnanlage  gcl.)aute  Wagen  hat 
den  Vorteil    der   Feuersicherheit   ohne   bei    gleiclien  Dimensionen 
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schwerer  wie  ein  hölzerner  Wageo  zu  sein.  Die  Konstruktion  wird 
beschrieben. 

Güterwagen  grofser  Tragfähigkeit.  Giorn,  d.  Gen. 
Civ.  1905.  S.  325-330. 

Krörterung  dieser  Frage  für  Italien  auf  (jrund  bemcrkcn^^vvcrtcr 
Angaben  über  die  Verhältnisse  in  Amerika,  England,  Frankreich, 
Deutschland  usw.  Ca. 

IV,  Betrieb  und  Verkehr;  auch  ekkirischcr  Zugbetrieb. 

Die  elektrischen  Bahnsysteme  der  Gegenwart.  \\m 
Dr.  F.  Niethammer,  v.  Professor  an  der  iechn. 
Iloclischule  zu  Brünn.  Zürich  1905.  Verlag  von 
Albert  Raustein.    Preis  6,20  M. 

Das  WtM-k  gibt  in  getlrängtcr  Form  eine  Uebersicht  über  die 
elektrischen  Bahnsysl«.  iiil  ,  iiauptsächhch  soweit  die  neueren  Be« 
^ticbungen  dabei  in  Betracht  kommen.  trägt  vorwiegend  Uico« 
retiscben  Charakter.  Pf. 

Der  einphasige  Bahnmotor  der  Westinghouse-Ge- 
sellschaft.  Von  Cla'rence  Feld  mann,  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  No.  37,  ö.  1519.   Mit  Abb. 

Der  Wechselstrom^Hauptschlufsmotor  Ähnelt  in  der  äufseren 
Erscheinung  den  bekannten  Gleichstrommotoren  der  Firma,  das 
Magnetgcstell  wird  hier  jedoch  aus  kreisringfOrmigen  Blechen,  an> 
geblich  aus  Stahlblechen  aufgebaut,  und  gegen  das  zylindrische  Gufs* 
stahlgeh&use  verschraubt.  B. 

• 

Motorwagen  im  Eisenbahnbetriebe.  Von  A.  Heller, 
Ingenieur,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  38,  S.  1541 ; 
No.  40,  S.  1634.  Mit  Abb. 

Zur  Verminderung  der  Betriebskosten  sind  nenerdlngs  auf  kurzen 
Bahnstrecken  und  Vorortbahnen  mit  geringem  Personenverkehr 
Motorwagen  mit  gutem  Erfolg  verwendet  worden  und  dfirftm  bei 
Einlllhrung  des  elektrischen  Betriebes  wohl  noch  weitere  Aufnahme 
finden.  Verfasser  beschreibt  verschiedene  der  gebrftuchlichen  durch 
Dampf,  Benzin  und  benzin-elektrisch  betriebene  Motorwagen.  B. 

Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen  Zug- 
beförderung. Von  i)r.  3»9«  Friedr.  Eichberg. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  38,  S.  1550.    Mit  Abb. 

Wahrend  die  Amerikaner  bei  ihren  Balinen  den  hochgespannten 
W  ecliselstrou»  uiittL-is  rotierender  l'infonner  in  ( ileiclistroni  ver- 
wanJrhi.  werden  bei  uns  neuerdings  iHH"liges))annte  Wechselslrome 
duckt  al:>  Betriebskralt  verwendet.  Ks  sehcmt  tiics  /.u(  rs>l  vuu  der 
Firma  Ganz  &  Comp,  bei  der  Veltlintal-Bahn  versucht  worden 
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sein.  VeriAsser  bespricht  einzelne  der  in  jflngster  Zeit  «asgefbhrten 
derartigen  Anlagen.  B. 

Der  Betrieb  auf  zwei-  und  mehrgleisigen  Strecken 
der  nordamerikanischen  Eisenbahnen.  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1Q06.  S.  4  u.  18. 

An  der  Hand  zahlreicher  Skizzen  werden  die  aul  J-,  j-  und 
4-gleisigcn  Strecken  in  Nordamerika  üblichen  Glcisanordnungen  und 
Betriebsweisen  im  besonderen  fQr  die  Führung  und  üeberholung 
der  GOterzöge  besprochen. 

The  installation  of  electric  traction  on  the  Long 
Island  R.  R.  Engg.  News  vom  2.  November  1905. 
Bd.  54,  No.  18,  S.  445.    Mit  Abb. 

Die  Einführung  elektrischen  Betriebes  auf  den  westlichen  End- 
strecken der  Lonp:  Island-Bahn,  in  Brooklyn  und  l'mgcbung  gehört 
zu  den  gr^"^fstcn  dt  iarti^en  Unternehmungen  di  r  Gegenwart.  T>\c 
betictTrn  !en  Arbeiten  sind  jetzt  beendet.  Die  Einrichtungen  werden 
beschrieben.  H — e. . 

Der  neue  Instruktionswagen  f^r  die  Scbnellverkehra- 

Gesellschaft  in  Brooklyn.  Street  R.  J.  XXVI. 
No.  5  vom  29.  Juli  1905.  S.  162. 

Der  Wagen,  welcher  in  seiner  Bauart,  wie  Einrichtung  viel 
interessantes  bietet,  wird  beschrieben;  derselbe  dient  der  Gesell« 
schail  zur  Heranbildung  eines  gut  geschulten  Personals  fllr  den 
'  Hochbahndienst. 

Dritte  Schiene  mit  von  unten  bestrichener  Schleif- 
fläche. Elektr.  Ztschr.  1905.  H.  47  vom  23.  November 
1905.  S.  1060. 

Kurze  Beschreibung  der  betreffenden  Einrichtung  auf  der  New> 
York  Central'Railroad  und  ihre  Vorzöge. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Nevi^-York  Centrai-Bahn.   Raiiw.  Agc  1906.  S.  126. 

Wohl  die  ausführlichste  bisher  veröffentlichte  Darstellung  der 
gewaltigen  Umgestaltungen,  die  mit  dem  IJcbergang  zum  elektrischen 
Betrieb  auf  den  von  New  York  ausgehenden  Linien  der  New  York 
Centrai-Bahn  verbunden  sind.  Die  Fcrn/'ng-e  werden  mit  elektrischen 
Lokomotiven  gefahren,  die  Vorori/iigc  aus  Motorwagen  zusammen- 
gesetzt. Das  Grand  Central-Dcpot  (ticr  grofse  Endbahnhol) 
wird  vol!<^ta^(Iil^  umschaut.  Es  ist  eine  dreigeschossige  Anlage 
geplant,  l)ci  der  die  AbfertiK^ungsräume  in  Strafsenhöhe,  darunter 
die  Gleise  für  den  Fern-  und  darunter  die  Gleise  für  den  Vorort- 
verkehr angeordnet  worden.  Letztere  werden  zum  Teil  in  Form 
einer  Schleife  gefülirt  (ähnlich,  wie  im  ^üd-Union-Bahnhof  in  Boston.) 
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Eingehende  Beachreibuiq^  des  Entwurfs  ftar  den  Bshmhofsurobatt, 
der  anderen  Stationen,  der  Abslellbelinhflfe,  der  Krafthiuser  usw. 
Mit  sshlreichen  Abbildungen  und  grofeen  nSnen. 

Die  Verkehrsverhältnisse  von  London*  Von  Frahni. 

Ztschr.  f.  Klcinb.   1Q05.  S.  721. 

Krörternnj^  der  vorhandenen  V^erkehrpmittc),  ilirer  Anlagen  und 
Leistungen,  sodann  der  Mängel  im  Verkehrswesen  Londons  und 
der  im  Bau  begrifienen  neuen  Linien.    (Mit  einer  Tafel  u.  15  Abb.) 

Elektrischer  Betrieb  im  Simplontuimel,  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  46,  S.32h 

Der  Vertrag  der  Bundesbahnen  mit  der  Firma  Brown«  Boveri 
A  Cie.  ist  am  19.  Dezember  1906  abgeschlossen.  Die  Betriebs* 
erOflhung  ist  um  1  Monat,  bis  zum  1  .Juni  1906,  hinausschoben.  Gg. 

Der  Eisenbahnunfall  bei  Hall  Read.   RaiJw.  Eng. 

vom  4.  August  1905.  S.  41  E. 

Es  handelt  sich  um  den  Ziisammenstofs  eines  elektrisch  be> 
triebenen  Zuges  der  Liverpool — Southport*Bahn  mit  einem 
stehenden  Zuge,  wobei  20  Personen  getötet  und  3  verletzt  wurden. 

D. 

Der  Unfall  auf  der  New  Yorker  Hochbalm.  Am. 

Scientf.  vom  23.  September  1905.    S.  236. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  von  dem  am  !  ! .  September 
1905  auf  der  New  Yorker  Hochbahn  an  der  Kreuzung  der  9.  Avenue 
mit  der  53.  Strafse  stattgehabten  Eisenbahnuntall,  bei  welchem  12 
Menschen  getötet  und  40  schwer  oder  leicht  verwundet  wurden. 
Der  Uniail  soll  dem  Umstände  zuzuschreiben  sein,  dal's  ein  Zug, 
welcher  mit  40  —  48  km  Geschwindigkeit  fuhr,  eine  Kiüunnung  zu 
durchfahren  versuchte,  bei  welcher  nur  eine  Geschwindigkeit  von 
13  bis  16  km  zul  Assig  war. 

Trotz  der  schweren  Sicherheitsschienen,  welche  auf  der  Aulsen- 
und  Innenseite  der  Fahrschienen  angebracht  sind,  verursachte  die 
Gewalt  der  Zentrifugalkraft,  dafs  2  Wagen  Ober  die  Spur  kletterten 
und  Ober  das  Hochbahngerast'  hmunter  fielen.  An  der  Stdle,  wo 
sich  der  Unfiül  ereignete  —  bei  der  53.  Strafse  und  9.  Avenue  — 
befindet  ich  eine  Vereinigung  mit  dem  Zweigg^eis  der  6.  Avenue. 
Die  Wagen  biegen  von  der  Avenue  in  die  Querstrafse  mit  der 
charakteristischen  Steilheit,  wie  sie  bei  allen  Hochbahnen  Qblich 
ist,  ein.  W^en  der  Kreuzung  kann  man  den  tufseren  Schienen 
nicht  die  erforderiiche  Ueberiiöhimg  geben,  daher  mufs  der  Zug  mit 
vid  geringerer  Geschwindigkeit  als  sonst  Qblich  fiihren.  Z. 

Eine  Entgleisung  auf  der  Hochbahn  in  New  York. 

Glasers  Ann.   1905.  Bd.  57,  Heft  11,  S.  214. 
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Besprechung  der  am  II.  September  1905  erfolglen  Entgleisung 
und  seiner  Ursachen.  Hierbei  wird  wieder  auf  die  VorzOge  der 
stählernen  Wagen  gegenüber  den  hölzenien  hingewiesen«  B. 

Die  Kosten  des  Lokomotivbetriebes.  Railw.  Gaz.  vom 
n.  November  1905.  S.  421. 

Eine  durch  viele  Hefte  der  Zeitschrift,  vorhergehende  und  iia^h- 
tolgendc,  sich  erstreckende  Abhandlung  von  George  R.  Hendcrson. 

D. 

Sparsamkeit  im  Güterverkehr.  Transp.  u.  Railr.  Gaz. 
vom  7.  Juli  1905.  S.  305  E  und  f. 

Bchandhing  der  Kran«'  im  Ilinhlirk  aut  die  cn^h=.chen  Liseil- 
baluicii.  Ei  widerung  auf  den  Aufsatz,  in  der  Nummer  vom  21.  Juli 
1905,  S.  341:.  D. 

Eine  neue  Anwendung  der  drähtlosen  Telegraphie 
in  Amerika.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  51,  Heft  11, 
S.211.  Mit  Abb. 

Seitens  der  „American  De  Forest  Wirelcss  Telegraph.  Co.  in 

Nt- w  York  sind  neuerdings  bei  dem  zwischen  Chicago  und  St.  f.ouis 
verkehrenden  ExprefszQgen  der  Chicago  ti  Alton  Railway  Co.  Ver« 
«iiclic  mit  drahtloser  Telegraphie  angestellt,  die  befriedigende  Kr- 
gebnissc  geliefert  haben  sollen.  B. 

y.  IVerkstatisöetrieb,  Kraft-  und  Arbdts,maschinen. 

Neuere  SpezialWerkzeugmaschinen  für  Lokomotiv- 
werkstätten. Von  Hch.  Rupprccht,  E)ipl.-Ing., 
Charlottenburg.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  7, 
S.  122.    Mit  Abb. 

Beschreibung  einig^er  amerikanischer  Werkzeugmaschinen  für 
den  I.ckdinotivbaii,  wie  einer  HorizontHl-HohrmascbinP  für  Lokomotiv- 
Comjxnmtizylindcr,  einer  Lokomotivrahmen-Stofsmaschinc,  einer 
Kurbeiwellen-Kaltsäge  usw.  B. 

Die  Werkzeugmaschinen  auf  der  Weltausstellung 

in  Lüttich  1905.  Von  Faul  Möller.  Ztschr.  d. 
Ing.  1905.  No.  36,  S.  1457.   Mit  Abb. 

Besprechung  der  zahlreich  ausgestellten  Werkzeugmaschinen, 
wobei  Amerika  und  Deutschland  den  Vorrang  einnehmen.  Verfasser 
beschreibt  einzelne  Maschinen,  gibt  aber  im  allgemeinen  nur  eine 
Uebersicht  der  Aussteller  der  verschiedenen  Staaten,  er  bezeichnete 
seine  Auslassungen  als  einen  » Vorbericht'  B. 

Die  Weltausstellung  in  Lüttich  1905.  Die  Werkzeug- 
maschinen. Von  G.  Schlesinger.  Ztschr.  d.  Ing. 
1905.  No.  44,  S.  1772;  No.  47,  S.  1865.   Mit  Abb, 
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BeschreilMing  bemerkenswerter  Werlueeugmaschioen  und  ilirer 
KottstruktionseigeiitlMiilichkeiten,  ala  Erglnning  des  Vorberidites  von 
P.  UöUer.  S,  1457«  B. 

Maschinenanlagen  zur  Erweiterung  der  Berliner 
Elektrizitätswerke.  Zischr.  d.  Ing.  1905,  No.  49^ 
S.  1969.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  für  die  Erweiterung  beschallten  zwei  Dampf- 
maschinen von  je  6500  PSi  Höchstleistung  und  einer  Drehstroiu- 
dynamo  fllr  4700  KVA.  B. 

Das  Dampfturbinen-Kraftwerk  auf  Bahnhof  Saar- 
brücken.   Von  E.  Spiro.    Ztschr.  d.  Ing.  1905. 

No.  50,  S.  2037. 

Statt  der  früher  vorhandenen 2 Kraftwerk c  ist  seit  September  1905 
ein  einheitliches  für  Beleuchtung  und  Arbeitsleistung  im  Betricb| 
zugleich  fQr  die  6  km  entfernte  Werkstatt  bei  Burbaclu  In  dem 
neuen  Werk  sind  die  Kolbenmaschinen  durch  Dampfturbinen  ersetzt. 

B. 

Dampfakkumulator-  und  Niederdruckturbinen- An- 
lage (System  Rateau)  in  Düsseldorf-Oberbilk.  Von 
Flitz  Kl  Uli.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  11, 
S.  206.   Mit  Abb. 

Beschreibung  der  bei  dun  Düshekiorfer-Röhren-  und  Eisenwak- 
werken  vormals  Poensgen  aufgestellten  und  von  der  Maschinenbau- 
A.*G.  Balke  in  Bochum  ausgefiQhrten  Anlage.  B. 

Aus  dem  Betriebe  amerikanischer  Reparaturwerk- 
stätten. Von  Reg.-Baumeister  Dingiinger.  Glasers 
Ann.   1905.  Bd.  57,  Heft  12,  S.  223. 

Bericht  Qber  die  Eindrücke  bei  einem  mehrmonatlichen  Besuch 
amerikanischer  Reparaturwerkstätten,  die  Art  und  Ausnutzung  der- 
selben, Betriebs-  und  Verwaltungs-Einrichtungen,  Lohnsysteme, 
Arbeiterkontrolle  u.  a.  m.  B. 

Riveuaes  hydraullques  et  pneumo-hydrauliques. 
G€n.  civ,  vom  23.  Dezember  1905.  Bd.  48,  No,  8, 
S.  127.   Mit  Abb. 

Die  Fabrik  von  Breitfeld,  Daneck  Sc  Co.  in  Prag  liefert  ver- 
schiedene  Arten  von  festen  oder  beweglichen  Nietmaschbien  (Hör 
Wasserdruck  und  auch  in  Verbindung  mit  Luftdruck.  Emige  der 
originalsten  Maschinen  werden  mitgeteilt.  H— e. 

Neuere  Kraftgaserzeuger.  Von  R.  Schöttler.  Ztschr. 
d.  Ing.   1905.  No.  45,  S.  1809;  No.  47,  S.  1901. 

Verfasser  bespricht  nach  fincin  t^eschichtlichen  Rückblick  auf 
die  Entwickelung  der  Kraftgasanlagen,  verschiedene  der  gebrauch- 
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liebsten  Eneuger  mit  Ueberdnick  und  der  Sauggasaalagen  mit  ge- 
mnier  KonstniktionMiifabe  und  bildJidier  Oarrtdlimg.  B. 

Datnpfschleier-Feuerung  System  Thost-Cario.  Gla- 
sers Ann.   1905.  lid.  57,  Heft  12,  S.  233. 

Die  von  dem  Direktor  des  Magdeburger  Dampf ke''':el-Re%'isäons- 
Vereins  C.  Cano  erfundene  Einrichtung  he«;t*-hf  in  pintMn  .iarhförmiefn 
Kobt,  dem  Hinbringen  der  Kohlen  mittels  einer  eigenartig  geformten 
Schaufel  durch  eine  sich  von  selbst  öffnende  Klapptflre  und  durch 
Anbringung  eines  Dampfschleiergtbläses  über  der  Feuerung,  wodurch 
eine  vollkommene  Rauch-  und  Rufsverbrennung  bewirkt  werden  soll. 

B. 

WarmerückführuDg  und  Z wischenheizimg  im  Dampf- 
turbinenbetriebe, System  v.  Knorring-Nadrowski. 
Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  45,  S.  1816;  No.  47,  S.  1896. 

Mitteilung  der  Versucbsergcbnisse  an  einer  lOOpferd.  Betriebs* 
anläge  im  Bfaschineniaboratorium  A.  der  Technischen  Hochschule 
zu  Dresden,  mitgeteilt  von  J.  Nadrowski  und  O.  Dahlke.  B. 

Die  genaue  und  die  angenäherte  Schwungradermitte- 
lung. Von  Dr.O»ö-  ^-  Proell,  Dresden.  Ztschr. 
d.  Ing.   1905.  No.  42,  S.  1713. 

Vorschlag  zu  einem  Ermittelungsverfahren,  «ibweichcnd  von  dem 
S.  411  vom  Prof.  Wittenbauer  angegebenen,  welches  sich  eng  an  das 
einmal  eingebürgerte  Verfahren  anschliefst,  gewissermalsen  eine  Er- 
gAozung  desselben  darstellt.  B. 

Die  Bewegungsverhaltnisse  von  Steuergetrieben  mit 
unrunden  Scheiben.  Von  W.  Hartmann.  Ztschr. 
d.  Ing.  1905.  No.  39,  S.  1581 ;  No.  40,  S.  1624. 

Eingehoide  theoretische  Besprechung  der  bei  Gas«,  Erdöl*  und 
Spiritusmotoren  verwendeten  Nockenscheiben  und  ihre  Brauchbarkeit. 
Verf.  ist  der  Ansteht,  dafs  sie  filr  den  Gang  der  Kleinmotoren  genOgen, 
bei  Grofsgasmasdiinen  in  ihrer  jetzigen  Form  aber  nicht  genOgen.  B. 

Richtige  Selbstkostenberechnung  in  Fabrikbetrieben. 

Von  Ingenieur  H.  West.     Deutsches  Druck-  und 

'  Verlagshaus,  Berlin. 

Verfasser  gibt  beherzigenswerte  Winke  fiir  eine  sorgiUtige  und 
schnelle  Buchführung  in  grofsen  Fabriken.  Pf. 

VL  Bim-,  Betriebs-  und  WerkstattS'Makrialien  und 

Pnlfimi'-smiisrhinen. 

lieber  die  wellenförmige  Abnutzung  der  Schienen. 
Vom  Gell.  Reg. -Rat  l*rof.  v.  Borries.  Glasers 
Ann.  1905.  Bd.  51,  Heft  7,  S.  138. 
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Besprechung  einiger  von  «ulerer  Seite  in  betreff  der  wdlen* 
fitrmigen  Abnnteimg  der  Schienen  angeßihrten  Uranchen,  durch  die 
dem  Verfiisaer  die  von  ihm  9.  Z.  enqiesproGbene  Annehme  nicht 
widerlegt  erscheint.  B. 

Erläuterungen  über  die  Zusammensetzung  der  Draht- 
seile der  Seilbahnen.  Vom  Geh.  Reg.  Rat  Prof.  Dr. 
Reuleaux.  Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57, Heit  9,  S.  161. 

Bericht  Qber  einen  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrag.  B. 

Verschiedene  Verwendung  des  entlasteten  Rohr- 
schieberventils. Von  Ferd.  Strnad.  Ztschr.  d.  Ing. 
190&.  No.  44,  S.  1793.  Mit  Abb. 

Beecbreibitng  verscliiedener  dem  Verfasser  patentierter  Konstruk> 
tionen.  B. 

,,Qllick'%  ein  neuer  Riemenaufleger  der  Firma 
Mewes,  Kotteck  &  Comp,  in  Berlin.  Glasers  Ann, 
1905.   Bd.  57,  Heft  12.  S.  234.    Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  patentierten  Riemenauflegers,  der  nicht  allein 
handlicl)  ist,  sondern  auch  eine  für  den  Arbeiter  stets  ungefährdete 
Handhabung  gestattet.  B. 

Die  thermischen  Eigenschaften  des  gesättigten  und 

des  überhitzten  Wasserdampfes  zwischen  100*^ 
und  180®  C.  Von  Ose.  Knoblauch,  R.  Linde  und 
H.  Klebe.   Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No,  42,  S.  1697. 

Mitteilungen  nber  diesbezügliche  Versuche  im  Laboratorium  ftlr 
technische  Physilc  der  Kgl.  Technischen  Hochschule  HOnchen.  B. 

Würzburger  und  Hamburger  Normen.  Ztschr.  <l. 
Ing.  1905.  No.  39,  S.  1602. 

Mitteilung  über  die  neuerdings  bei  Boysen  Maasch  in  Hamburg 
erschienenen  Normen  für  das  Material  und  den  Hau  von  Dampfkesseln. 
Dieselben  stimmen  mit  den  V'orschrilleu  für  Lieferung  von  Eisen 
und  Stahl  des  Vereins  Deutscher  EisenhQttenleute  (Ausgabe  1901) 
filst  (d»erein,'  sie  rntterseheiden  sich  in  wesentlichen  Punkten  auch 
kaum  von  den  betreffenden  Forderungen  der  preußischen  und  den 
flbrigen  deutschen  Bahnen.  B. 

Versuche  über  die  Elastizität  von  Flammenrohren 
mit  einzelnen  Wellen.  Von  C.  Bach.  Ztschr,  d. 
Ing.  1905.  No.  51,  S.  2062. 

Mitteilung  aber  die  Versuchsergebnisse  mit  Flammenrohren 
der  Firma  Ottensener  «Eisenwerk  vorm.  Pommäe  &  Ahrens  in 
Ottensen'Hambnrg.  B. 
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Beiträge  zur  Untersuchung  de«  Wftrmeverluetes  und 
der  WArmeverteilung  bei  unvollkommener  Ver- 
brennung. Von  Paul  Fuchs.  Ztschr.  d.  Ing.  1905. 
No.  37,  ü.  1515. 

Verfasser  benutzte  zu  seinen  Versuchen  einen  Zweiflamm- 
rohrkessel von  93,84  qm  Heizflftche,  der  mit  einer  c^ewöhnlichen 
Planrost-Feuerung  von  3,04  qm  ausgerastet  war.  Xarh  Mitteilung 
der  Versuchsergebnisse  kommt  Verfasser  zu  dem  Schlufs,  dafs  die 
gesamten  Verlustquellen  bei  der  unvollkommenen  Verbrennung  offen- 
bar nicht  allem  in  dem  Brennwert  und  der  Eigenwärme  der  noch 
brennbaren  Produkte  zu  suchen  sei,  sondern  dafs  aucli  die  auttrctcndcn 
endatherniischcn  Reaktionen  beim  Abbau  des  Steinkohlcnniolcküls, 
die  unter  Umständen  ziemlich  hohe  Beträge  aufweisen  können,  in 
Betracht  zu  ziehen  sind.  B. 

I  IL  Sicherun^sama^en:  Telegraphier  Signalwesen,  Sieikverke. 

Verbesserungen  und  Versuche  in  betreff  der  selbst- 
tätigen Blocksysteme.   Giern,  del  Gen.  Civ.  1905. 

S.  48—54. 

Der  Inhalt  der  Berichte  zum  Washingtoner  FJscnbahnkongrefs 
wird  anszTigsweise  wiedergegeben  und  besprochen  und  daraus  He!- 
Srfdul's  gezogen,  dafs  die  selb«5ttatigen  Biockeinrichtungen,  immer 
noch  beständigen  Vei  vollkoinmnungen  unterworfen,  in  Amerika 
stetig  an  Vertrauen  und  Ausdehnung  gewinnen,  dals  sie  tat- 
sächlich die  Aufgabe,  den  Zugabstand  zu  regeln,  in  der  besten 
Weise  lösen,  und  dals  der  Umstand,  dafs  sie  bisher  in  Europa 
keinen  Boden  haben  gewinnen  können,  abliängc  von  den  Bedingunjjen 
der  Balmsli  ecken,  die  es  nicht  ge.'slalten,  auf  das  Bahnbcwachungs- 
personal  zu  verzichten.  Ca. 

Die  Schaltungen  der  elektrischen  Stellwerke  nach 
den  Systemen  Siemens  &  Halske  und  Jüdel.  \'or- 
trag  des  Regierungs-  und  Hainats  Kroeber.  März 
1905.  Berliner  Union,  Verlagsgesellschaft.  1  Mk. 

V/IL  Stadt-  und  Straf  senbahnm. 

Die  Wagen  aus  Holz  bei  einem  Brand  und  bei 
ZusammenstOlsen  auf  der  New  Yorker  Untergrund- 
bahn. Glasers  Ann.  1905.  Bd.  57,  Heft  9,  S.  169. 

Mitteilungen  Uber  die  Erfahrungen,  welche  man  in  Bezug  auf 
das  Wagenmaterial  bei  der  New  Yorker  Untergrundbahn  gemacht 
hat,  bei  welcher  Wagen  aus  Holz  und  aus  Staht  benutzt  werden.  B. 

Güterverkehr    auf    elektrischen  Strafsenbahnen, 

Transport  ii.  Railr.  Gaz.  vom  12.  Mai  1905.  S.  200  E. 
Siehe  auch  Kailw,  Gaz.  vom  11.  August  1905.  S.  90. 
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kaner  Bericht  Uber  neuere  Fortschritte  auf  cHeBem  Gebiete 
in  England.  Auf  S.  216  £.  dessdben  Heftes  findet  sich  Abbildung 
und  Beschreibung  eines  Stralsenbabn-Packetwagens  aus  Manchester. 

D. 

Stra&enbabtteii  In  Stadtbeifts.  Transp.  u.  Railr.  Gaz. 
vom  7.  Juli  1905.  S.  717. 

Amerikanische  Ansichten  Ober  die  Frage  der  Zweckmifsigkeit 
des  Betriebes  von  StraTsenbahnen  durch  die  Gemeinden.  D. 

Der  neue  Manhattan-Bahnhof  für  die  Brooklyn- 
Brücke  in  New  York.  Railw.  Gaz.  vom  28.  Juli 
1905.  S.  40.  Mit  Abb.  D. 

Die  unterirdische  Güterbahn  in  Ciücago.  Railw. 
Gaz.  vom  11.  August  1905.  S.  78. 

Kurze  Beschreibung  des  Bctiicbes  auf  der  nun  fertiggestellten 
Tunnelbahn,  mit  einem  Lageplan.  D. 

Les  tramwas  yelectriques  de  Philadelphia,  G6n  civ. 
vom  25.  November  1905.  Bd.  48,  No.  4,  S.  49.  Mit  Abb. 

In  Philadelphia  bestanden  früher  15  bis  20  Straisenbahn- 
gesellschaften.  Diese  sind  jetat  in  die  «  Philadelphia  Rapid  Transit  Co. " 
aufgegangen.  Eine  sehr  vollständige  Monographie  tiber  die  Ge« 
schichte,  die  Organisation  und  das  durdt  diese  Geselbchaft  ver* 
wendete  Material  ist  veröffentlicht  in  emer  Eztranummer  des 
„Sirtet  Raiimaf*  vom  23.  September.  Der  vorliegende  Aufiuitt  ist 
ein  sehr  ausführiicher  Auszug  hieraus.  H — e. 

Die  Entwicklung  des  Strafsenbahngleises  infolge 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes,  Eisenbahn- 

techn.  Ztschr.   1906.  S.  2. 

i         Antraben  Aber  Linienführung,  Lage  zur  Strafse,  Bögen,  Bahnhofs- 
anlagen elektrischer  StraTsenbahnen.  (Fortsetzung  folgt) 

Ausbildung  des  Fahrpersonals  der  Grofsen  Berliner 
Strafsenbahn.   Ztschr.  f.  Kleinb.  1905.  S.311. 

Darstellung  des  Ausbildungsganges  und  der  hierfür  eingeführten 
Einrichtungen. 

Eine  neue  Gleisbettung  für  StraTsenbahnen.  Ztschr. 
f.  Kleinb.  1905.  S.  427. 

UnterstQtzung  der  ROlenschtenen  durch  Eisenbeton  «Platten. 
Beschreibung  von  Versuchsstrecleen  in  SchOneberg  (Berlin). 

Die  Bostoner  Hoch-  und  Tief  bahnen.  Ztschr.  1. 
i<ieinb.  1905.  S.  741, 
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BetprecbttOK  verschiedener  mm  Teil  wedc  iwecknftTsifer 
Eigentlliiilichkeitea  der  StadttMduieii  Boetons.  LOftimg  de»  East* 
Boston*Tunnel8.  Vorschlag  einer  neuen  Linie. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  bei  den 
vereinigten  Londoner  Strafsenbahnen.  Von  K. 
Meyer,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  40,  5.1617. 
Mit  Abb. 

Die  vereinigten  Londoner  Strafsen-  und  Untergrundbahnen  in 
einer  Gesamtlänge  von  159,0  km  sollen  einen  elektrischen  Betrieb 
erhalten.  Die  Betriebskraft  wird  in  den  beiden  Elektrizitfltswerken 
Neasden  und  Chelsea  als  Drehstrom  von  1 1  000  V.  erzeugt.  Der 
hochgespannte  Strom  wird  durch  Kabel  Unterstationen  zugeführt, 
von  denen  8  für  die  Mctropolitan-Rahn  und  23  für  die  Metropolitan 
Distrikt-Hahn  und  die  kleineren  Strecken  errichtet  werden.  In  den 
Unterstationcn  wird  die  Drehstromspannung  durch  Transformatoren 
zunächst  auf  370  V.  erniedrigt,  um  dann  den  Drehstrom  in  synchronen 
Umformern  in  (Üeichstrom  von  550  bis  600  "V.  umzuwandeln,  der 
zur  Spcibung  der  Motorwagen  verwendet  wird.  Der  Gleichstrom 
wird  den  \\  agt  ii  durch  eine  seitliche  dritte  Schiene  zup^efVlhrt.  Zur 
Rückleitung  dient  eine  weitere  Stromschiene  in  der  Mitte  des  Gleises. 
Die  Züge  werden  aus  drei  Motorwagen  und  vier  Anhängewagen 
zusammengesetzt.^  Alle  Wagen  haben  gleiche  Abmessungen  und 
ruhen  auf  zwei  zweiachsigen  OrehgesteÜen,  von  denen  das  eitut 
mit  einem  200 pferdigen  Motor  au«gerflstet  ist.  B. 

IX.  Lokal-  und  Kleinbahnwesen  mbst  Selbstfahrwesen, 

Drahtseilbahnen  für  die  Beförderung  von  Kohlen 
von  den  Häfen  von  Genua  und  Savona  über  die 
Appeninen.   Gtorn.  d.  Gen.  Civ.  1905.  S.  217-^234. 

Zar  Entlastung  der  Giovi*£isenbahnen  stttd  4  Entwürfe  zur 
Kohlenbefilrderung  mittels  Drahtseilbahnen  einschl.  mecbanlschen 
Löschens  und  AbstOrzens  der  Kohlen  vorgeschlagen,  von  denen 
je  einer  nach  System  Poblig  (CAln)  und  von  A.  Bleichert  9l  Comp. 
(Leipzig).  Die  Entwürfe  werden  nach  LinienfOhrung  und  technischer 
Anordnung  durch  Beschreibung  und  Zeichnungen  in  den  Haupt- 
zügen wiedergegeben.  Ein  hierfür  eingesetzter  Ausschufs  hat  sich 
Ober  die  wirtschaftlichen  Aussichten  und  die  Leistungsfähigkeit  der 
geplanten  Anlagen  im  allgemeinen  wenig  günstig  ausgesprochen, 
für  eine  Drahtseilbahn  von  Genua  aus  aber  doch  bei  geeigneter 
Anordnung  die  Aussicht  des  Gedeihens  nicht  verneint  und  namentlich 
d;u  in  (h<^  MAgüchkeit  piner  vorläiifig^en  Entlastung  der  Giovi-Bahnen 
und  somit  einen  Zeitgewinn  für  durchgreifende  Mafsnahmen  gesehen. 

Ca. 
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Vertuehft  mit  eiaem  Dampfoelbalfolirwagen  System 
Purrey  auf  den  SicUianischen  Emi)t>atmn, .  Giom, 
del  Gen.  Civ.  1906.  S.  37—48. 

Eingehender  Bericht  des  Königlichen  Eisenbahn'bicpektoraU  in 
Palermo  Ober  Geschwindigkeit,  Wasser-  und  Kohlenverbrauch, 
OarapfepaaBungsaboaboie  usf.  auf  Stredctn  versdiiedaiisr  Neigung. 
Auf  schwach  geneigten  Strecken  hat  der  Wagen  auch  einen 
Anhängewagen  in  befriedigender  Weise  ziehen  können.  Im  Ahrsen 
werden  Verbesserungen  vorgeschlagen,  durch  die  der  Wagen  zur 
Bildung  ■  ganz  letcfater  ZOge  «uch  avf  stärker  geneigten  Strecken 
geeignet  werden  soll.  Ca. 

Selbstfahrer-Betrieb  auf  der  Linie  Rom — Viterbo. 

Mon.  d.  -Str.  ferr.   1905.  S.  349. 

Bericht  über  die  Ergebnisse  eines  fänfmonatigcn  Betriebes,  be- 
gonnen Dezember  1904.  Ca. 

Ueber  gleislose  elektrische  Bahnen,  l  ekn.  ügeblad. 
1905.  S.  32,  43.   Mit  Abb. 

Vor  trag  im  norwegischen  Ingenieur-  und  Arcliitekten-Vercin  von 
G.  Magnus.  Ca. 

L*ascenseur  electrique  du  Btirgenstock.  Gen.  civ. 
vom  21.  Oktober  1905.  Bd.  47,  No.  25,  S.  401.  Mit  Abb. 

Der  in  diesem  Jahre  dem  Verkehr  übergebene  Personenaufzug 
ist  beatimnit,  die  Reisenden  vom  Ende  der  vorhandenen  Drahisetl< 
baha  auf  den  Gipfel  des  BQrgenstodu  m  belOrdern.  Das  eiserne 
Gerilst,  in  welchem  der  FOrderkasten  auf  und  ab  geht,  lehnt  sich 
an  di«  fast  senkrechte  Felswand,  mit  welcher  es  mehrfach  verankert 
ist.  Die  Hubhöhe  betrflgt  151  m;  8  Personen  können  gidcbzeitig 
befördert  werden.  H — e. 

Die  Sernftalbalm.  Scbwz.  Bauztg.  Bd.  46,  S.  239  u.  255. 

Im  Kanton  Claras  ist  diese  Bahn  mit  1  m  Spumeite  von  Schwenden 
im  Lindtale  bis  zum  Orte -Elm  erbaut  und  im  August  1905  in 

elektrischen  Betrieb  gesetzt.  Ldn^e  13,8  km  ;  Hebung  524  bis  auf 
962  m  über  M(  er.  Steigungen  bis  auf  4 1  ^J^g^  Halbmesser  bis  zu 
50  m  herab.  Vielfach  ist  die  Strafse  mit  benut/.t,  an  solchen  .Stellen 
sind  Rinnenschienen  von  32  kg/m  verlegt,  sonst  gewöhnliche  Schienen 
von  25  kg/m  und  1 15  mm  Höhe  auf  Eisen^^rhwfMfn.  —  Der  Gleich- 
strom von  800  Volt  und  zweimal  135  Kv.  .  I  <  isiun^  wird  mitt<  Is 
eines  eiserneu  Druciirohrä  von  1  m  Diu.  durch  Turbinen  gcw<ma<  n. 

Gl. 

Zwei  Kleinbahnen  in  Ceylon.  Ztschr.  f.  Kleinb.  19U5. 
S.  535.    Mit  12  Abb. 
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Auf  Grund  eigener  Anschauung  werden  Bau  und  Betrieb  zweier 
Kleinbahnen  auf  Ceylon  geschildert,  von  denen  die  eine  eine  Gebirgs* 
bahn  mit  sehr  staricen  Steigungen  und  wenig  zweckmflfsiger 
Lingenentwiciclung  ist. 

Die  Kleinbalmeii  Javas.  Ztschr.  f.  Kleinb.  1Q05.  S.  1 17. 

Ifitleilungen  auf  Grund  eigener  Anschauung  Ober  Bau,  Betrieb 
und  wirtschaftliche  Verhältnisse. 

Geschäftsbericht  1904/5  der  Allgemeinen  Elek- 
trizitätsgesellschaft. 

Die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  betrug  30366,  der  Gewinn 
rund  11  Millionen  Mark.  Pf. 

Geschäftsbericht  1904  5  der  Continentalen  Gesell- 
schaft für  elektrische  Untemehmongen  in  Nürnberg. 

Die  Verhältnisse  der  Gesellschaft  haben  sich  verbessert,  die 
Einnahmen  ergeben  wieder  einen  Ueberschufs  Aber  die  Ausgaben 
in  Höhe  von  rund  5000  M.  Pf. 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Neuhaidens- 
leber Eisenbahn  1904/05. 

Statistische  Angaben  der  Leistungen  und  Betriebsergebnisse. 

Lea  Omnibus  automobiles  de  la  Compagnie  Generale 
des  Omnibus  ä  Paris.  Gen.  civ.  vom  30.  Dezember 
1905.  Bd.  48,  No.  9,  S.  137.   Mit  Abb. 

Die  Frage  der  EinAlhrung  von  Automobilen  in  den  öffentlichen 
Fahrdienst  von  Paris  steht  im  Begrift,  endlich  in  das  Stadium  der 

praktischen  Anwendtingen  zu  treten.    Die  Compagnie  G^n6rale  des 

Omnibus  hat  sieben  Wagen  vom  System  Brilhö  bestellt,  um  die 
Linie  von  St.  Cei  main  des-Pics  nach  Montmartre  zu  bedienen 
und  hat  die  Wiedcriicrslcllung  des  Automobilbetriebes  auf  der  Linie 
von  Forte  Maillot  nuclt  dem  liotci  de  VUie  tieschiossen.  Ueber 
weitere  Versuche  wird  berichtet.  H— c. 

Motor  Omnibuses  and  garage  of  the  London  Power 
Omnibus  Co.    Kiigg.  News  vom  U.  Januar  1906. 

I>d.  55,  No.  2,  S.  31. 

Die  genannte  Gesellschalt  hat  gcmäfs  Daily  teUgraph''*  vom 
12.  De/rtnf  pr  IdOii  einen  n(  iH-n  Hctrieb^b"t'  kürzlich  vollendet, 
welcher  200  Fahrzeuirr  antiu  hmt  u  kann  und  mit  den  nötigen  Ge- 
bäuden und  Vorrichtungen  versehen  ist,  um  die  Omnibuswngen  in 
betriebstahigem  Zustande  zu  erhalten.  H  e. 
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X,  SiaHsük  und  Tarywesen» 

Die  unter  königlich  sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Jahre 

1904.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  130. 

Die  EisenbahnenDeutschlands, Englands  und  Frank- 
reichs in  den  Jahren  1900  bis  1902.   Arch.  f.  Ebw. 

1905.  S.  1357. 

Hauptergebnisse  der  österreichischen  Eisenbahn - 
Statistik  für  das  Jahr  1903.    Arch.  f.  Ebw.  1906. 

s.  14a 

Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1903.  Arch. 
f.  Ebw.  1905.  S.  1375. 

Die  k.k.  österreichischen  Staatsbahaen  im  Jahre  1904. 
Arch.  f.  Kbw.  I90e.  S.  m. 

Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Kalender- 
jahr 1904.   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  175. 

Die  Qotthardbahn  im  Jahre  1904*  Arch.  f.  Ebw.  1905. 
S.  1385. 

Die  Eisenbahn  im  Königreich  der  Niederlande  im 
Jahre  1903.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1391. 

Die  belgischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1902  und 
1903.    Arth.  1.  Ebw.  1905.  S.  1397. 

Die  Eisenbahnen  in  Prankreich  im  Jahre  1902. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1415. 

Die  serbischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1903. 

Aich.  L  Ebw.  1906.  S.  183. 

Die  griechischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1902.  Arch. 
(.  Ebw.  1906.  S.  187. 

Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1903/1904. 
Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1427. 

Betriebsbericht  des  Verwaltungsratsder  italienischen 
Mittelmeerbahnen  an  die  Generalversammlung  vom 
26.  November  1905.  Mon.  d.  str.  ferr.  1905.  S.  733, 
749,  765.  Ca. 

Betriebsbericht  des  Vcrwaltungsrats  der  südita- 
lienischen  Eisenbahnen  an  die  Generalversammlung 
vom  15.  Juni  1905.  iMou.  d.  str.  lerr.  1905.  S.  415, 
432.  Ca. 
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Bericht  des  Verwaltungsrats  der  Sttditalieniscben 

Eisenbahnen  an  die  Generalversammlung  vom 
16.  Dezember  1905.  Mon.  d,  str.  ferr.  1905.  S.  797, 
813.  Ca. 

Die  Eisenbahnen  derVereinigteaStaaten  von  Amerika 
in  den  Jahren  1901/02  und  1902/1903.  Arch.  f.  Ebw. 
1903.  S.  1434. 

Die  Shantungbabn.  Arch.  f.  £bw.  1905.  S.  1469. 

Atiszug  aus  dem  GeschfiftsbeHcht. 

Das  Eisenbahnwesen  der  Vereinigten  Staaten.  Am. 

Scic  litt,  vom  16.  September  1905.  S.  214. 

Der  Artikel  bringt  einen  Auszug  aus  dem  letzten  Bericlit  der 
intcrstaatliclien  Verkehrs-Kommission.  Daraus  ist  zu  entnehmen, 
dals  die  ZnnaliUR  der  Eisenbahnen  eine  stetip:c  ttnd  j^esunde  ist. 
Die  Gesamtkilnmcter-Zahl  -  für  ein  Gleis  bcrerliiR-t  —  ist  auf 
342  241  geslici;rri,  hat  also  eine  Zunahme  von  9  483  km  während 
des  Jahres  erfahren.  F'«;  sind  nicht  weniger  als  2  104  besondere 
Eisenbahngesellschattcn  vorliaiiden.  Im  Dienst  befinden  sicii  46  743 
Lokomotiven  —  Vermelirun^  '2bl2.  Die  Gesamtzahl  der  Wagfen 
betragt  1  19S  561,  hat  sich  also  um  45  172  Stik  k  im  Laufe  des  Jahres 
vergrOfsert.  Von  der  Gesamtzahl  sind  39  752  Güterwagen,  1 692  194 
Frachtwagen,  der  Rest  wird  im  laufenden  Dienst  der  Bahnen  ver* 
wendet.  Von  ISOO  OOCl.  Lokomotiven  und  Wagen  sind  n/2  Millionen 
mit  Zugbremsen  und  1800000  mit  selbsttfttigen  Kuppelungen  ver- 
sehen. Der  bare  Wert  des  Cisenbahnkapitals  betrftgt  13  213 124  679 
Dollars  oder  rd  55Vs  Millarde  Mark.  Während  des  Jahres  betrug 
die  Zahl  der  Reisenden  715  419  082  —  eine  Znhnahme  von 
20528147.  Es  wurden  1309  899165  Gatertonnen  befördert,  Zu- 
nahme 5^/)  SSiiliooen  im  Jahre.  Die  Reinerträge  beliefen  sich  auf 
636  277  838  Dollars  (rd.  2  672  Millionen  M.)  und  verzeichnen  eine 
Abnahme  von  7  000  207  Dollars.  Die  im  Laufe  des  Jahres  gezahlten 
Dividenden  betragen  222  056  595  Dollars.  Die  Gesamtzahl  der  zu 
Schaden  gekommenen  Personen  auf  den  Bahnen  betrug  94  201p 
davon  wurden  10  046  getfttet,  84  155  verwundet  Vom  Zugpersonal 
wurden  2  114  getötet  und  29  275  verwundet,  von  Weichenstellern, 
Bahnwärtern  und  Schrankenwärtern  sind  229  getötet  und  29  275 
verwundet  worden,  während  von  übrigen  Beamten  1  289  getr3tot, 
35  722  verwundet  wurden.  Von  Rfi«:rn(Irn  kamen  441  ums  Leben, 
9  111  wurden  verwundet.  I>rTrnM  x^mthm  bei  Zusammenstöfsen  und 
Entgleisungen  262  Reisemh  -ri.>U;l  und  4  978  verwunde?.  Daraus 
resultiert,  dafs  von  je  357  Angestellten  eii>er  getötet  und  von  je  19 
einer  verwundet  wurde. 

Das  Risiko  für  Leib  und  Leben  hat  beim  Zugpersonal  sicherlich 
seines  Gleichen  nur  auf  dem  bchlachtleldc,  denn  von  je  120  wurde 
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1  (getötet  ond  von  je  9  etner  verwandet.  Es  wird  als  Tatsache 
hingestellt,  dafs  die  UuflMe  in  diesem  Jahre  die  Hälfte  betrugen 
von  denen  der  gaax«n  Japanischen  Armee  wfthrend  des  letzten  Krieges. 

Z. 

Statistischer  Bericht  über  Handel  und  Schifltahrt  von 

Genua,  1903  verglichen  mit  1902.  Mon.  d.  str.  ferr. 
1905.  S.  50,  99.  Ca. 

Unfälle  auf  den  französischen  Eisenbahnen  in  den 
Jahren  1901  und  1902.   Arch.  f.  Ebw.  1905.  S.  1421. 

Vergünstigungstarife  auf  Strafsenbahnen,  die  Er- 
mittelung der  Selbstkosten.  Ztschr.  f.  Kleinb.  1905. 
S.593. 

Ein  redit  beachtenswerter  Beitrag  sar  Tarißrage  (nicht  nur  von 
Strafsent>ahnen)..  fler  zeigt,  wie  wichtig  eine  möglichst  genaue  Er* 
"Initteiang" der  Selbstkosten^st. 

Die  Grofse  Berliner  Strafsenbahn  im  Jahre  1904. 

Ztschr.  f.  Kleinb.  1905.  S.  375. 

Statistische  Mitteilungen. 

Statistik  der  Kleinbahnen  im  Deutschen  Reich. 
Ztschr.  f.  Kleinb.  1905.  S.  1  und  S.  193. 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjahr  1902  03.  VonZezula.  Ztschr.  i.  Kicjiib. 
1905,  S.  15. 

Betriebsergebnisse  der  Saloniki  Monastirb  ahn  und 
der  Anatolischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 

Arch.  f.  Ebw.   1906.  S.  192—196. 

Die  Eisenbahnen  in  Algier  und  Tunis  am  31.  De- 
zember 1902.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  Idt). 

Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie  im  jahi  c  19Ü3  und 
im  ersten  Halbfahre  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1900.  S.  199. 

Betriebsbericht    1903  04  der  Gesellschaft  für  die 

Sizilischen  Eisenbahnen  an  die  riciirTalvcrsammlung 
vom  2ö.  November  1904.  Mon.  d.  str.  d.  lerr.  1905. 
S.  19,  35,  53,  68,  83.  Ca. 

Longueur  et  prix  d*etablissement  des  chemins  de 
fer  du  monde  entier.  Gen.  civ,  vom  16.  Dezember 
1905.  Bd.  48,  No.  7,  S.  1 14. 

Aus  dem  „Bulletin"  des  Kongresses  der  Kiscnbalinen,  Öktohcr 
1905,  werden  die  hetirffenden  statistischen  Tabellen  für  die  Jahre 
1899—1903  mitgeteilt.  H— e. 
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ÄV.  Geschkhtey  VerwaUang,  Gmhgthm^,  richierlkhe 

Enischeidimgtn, 

Die  erste  Dampfmaschine  aufserhalb  Englands.  Von 
Conrad  Matschofs.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  49, 
S.  197L 

Geschichtlicher  Rflcitblick  auf  den  Eingang  der  Dampfmaschine 
in  Deutschland  unter  Bezugnahme  auf  eine  gleiche  Besprechung  des 
Dr.  Gerlands  S.  1283.  B. 

Allgemeine  Bestimmungen  betreffend  die  Vergebung 
von  Leistungen  und  Lieferungen.  Zentralbl.  d. 
i^auverw.  1906.  S.  53  u.  ff. 

Genauer  Abdruck  der  seit  I.  Januar  d.  J.  fttr  den  Geschäfts* 
bercich  des  preufsischen  Ministers  der  OlFentlichen  Arbeiten  in  Kraft 
getretenen  Bestimmungen.  Anschliclsend  sind  die  zum  Teil  recht 
(*riicbli(  h(  n  Abweichungnn  von  den  bisher  giltigen  Vorschriften  im 
einzelnen  besprochen. 

Rechtsprechung  und  Gesetzgebung.  Arth.  f.  £bw. 
1905.  S.  1473. 

Mclncre  der  abL^cdnu  ktcn  reichsgcrithtliLliLii  IJrleile  siinl  bc- 
SKiiders  bcinci  kciiswci  t ;  Uas  Urteil  vom  20.  Marz  1905  erklärt  die 
Haltung  der  Fiscnbahn  aus  §  1  des  Haftpllichtgesetzcs  für  Haftung 
aus  unerlaubter  Handlung;  das  Urteil  vom  9.  Juni  1905  tritt  der 
Anschauung  entgegen,  dafs  sich  die  Enteignung  als  ein  Zwangskauf 
darstelle;  das  Urteil  vom  10.  Juni  1905  ist  die  bekannte  Ent* 
Scheidung  in  Sachen  der  Stadtgemeinde  Berlin  gegen  die  Grofse 
Berliner  Stafsenbahn  wegen  Zulassung  der  Untergrundbahn  Potsdamer 
Platz^Spittelmarkt. 

Zur  Auslegung  des  ^  441  des  Handelsgesetzbuches. 
Von  Dr.  Ernst  Goldschmidt.  Arch.  f.  £bw.  1906. 
S.  117. 

Vorteile  aus  der  Invalidenversicherung  (Unfall-  und 

Krankenkasse)  für  die  Versicherten.  Von  Theodor 
Wilke.  32  Seiten,  Leipzig  1905,  Felix  Dietrich. 
Preis  30  Pf. 

No.  47/48  der  Sammlung  „Sozialer  Fortschritt,  Hefte  und  Flug* 
Schriften  ftir  Volkswirtschaft  und  Sozialpolitik*. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1904.  Von  R  u  d  Ii  11. 

Arch.  f.  Ebw.    1906.   S.  1  -83. 

\\'o!iitahi  '.<-.ausschiifs,  HclvainiilimL:  der  Tttberk\i!osc,  I  )iircli(flhrung 
des  Alkoholverbots,  Invaliden-,  Kranken-  und  Unfallversicherung. 
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Verordnung  vom  27.  Oktober  1905  betr.  den  Unter- 
halt des  Rollmaterials  der  schweizerischen  Haupt- 
bahnen.  Arch.  f.  £bw.  1906.  S.  233. 

Rumänisches  Gesetz  vom  9,  Juni  1905  zur  Vervoll- 
ständigung des  Gesetzes  über  den  Bau  und  Betrieb 
von  Privateisenbahnen  vom  23.  März  1000.  Arch. 
f.  Ebw.  1006.  S.  237. 

Die  Kreisdirektionen  der  italienischen  Staatsbahnen. 
Mon.  d.  Str.  ferr.   1905.  S.  557,  605,  623.  639. 

Darstellung  ihrer  Organisation  und  ihrer  Befugnisse.  Ca. 

Russische  EisenbahnpoUtik  (1881^-1003).  Von  Dr. 
OskarMatthesius.  (Fortsetzung.)  Arch.  f.  Ebw.  1005. 
S.  1301. 

Die  Entwicklung  der  Balkanbalinen  vom  jalü  c  1892 
bis  zum  Jahre  1004  unter  Berücksichtigung  der 
rumänischen  Staatsbahnen.  Von  Meinhard.  Arch. 
f.  Ebw.  1005.  S.  1328. 

Wirkungen  der  sibirischen  Bahn  auf  den  sibirischen 
Handel.   Arch.  f.  Ebw.  1005.  S.  1464. 

Das  südafrikanische  Eisenbahnnetz.  Railr.  Gaz: 
vom  18.  August  1005.  S.  110. 

Entstehungsgeschichte  mit  Karte.  D. 

XIL  Verschiedenes* 

Hocfabaukunde.  Von  Hermann  Daub,  Dozent  an  der 
techn.  Hochschule  in  Wien.  Leipzig  und  Wien  1905. 
Verlag  von  F.  Dcutickc.  4  Bde.  Preis  Band  1  5  M., 
II  SM.;  III  3,50  M.,  IV  3,50  M. 

Das  Werk  bietet  in  mäfsigem  Umfang  alles  wissenswerte  aus 
dem  Gebiet  der  Hochbaukunde  und  erläutert  den  Stot)'  durch  gute 
und  einfache  Zeichnungen.  Es  berücksichtigt  auch  die  neuesten 
Konstruktionen.  Es  ist  in  erster  Linie  für  Studierende  geschrieben 
worden  und  kann  denselben  empfohlen  werden.  Pf. 

Schneepflüge.  Vom  Amtsingenieur  Bugge.  Tekn, 
Ugebl.  1005.  S.  100. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  auf  norwegischen  Strafsen 
gebrAuchlichen  Schneeptlugformen.  Ca. 

Die  wichtigsten  Decken  und  Wände  der  Gegenwart 

mit  Berücksichtigung  ihrer  nutzbaren  Eisten - 
Schäften  für  Verwendung  auf  wandelbarem  oder 
durch  den  Bergbau  unterminiertem  Gelände.  Voji 
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E.  Kolbe,  Essen -Ruhr.  Oberhausen,  Rhld.,  1905. 
Ricliard  Kühne  Nachf.   Preis  geb.  7»50  M. 

Ein  in  jeder  Hinsicht  lUr  Hocbbautechniker  zu  empfehlendes 
Buch,  welches  in  erschöpfender  Weise  die  rodsten  Fortschritte  auf 
dem  Gebiete  der  Deckenkonstrufction  behandelt.  Z. 

Der  gewerbliche  Kredit.  IJcht-  und  Schattenseiten 
des  modernen  Kreditwesens.  Leitfaden  iCir  Gewerbe- 
treibende von  R.  Pape.  Königsberg  1905.  Verlag 
der  ostpreufs.  Druckerei  und  Verlagsanstalt  A.-G. 
Preis  1 

Erörterung  des  Wesens»  der  Arten  und  der  Bedeutung  des 
Credits;  Creditvermittlung,  Creditscfautz  usw.  Sehr  leicht  und  fafsHch 
geschrieben  luid  daher  zu  empfehlen. 

Musterbuchhaltung   für   das   Kleingewerbe.  Von 

Professor  Dr.  Schär,  Gr.  Lichterreld(  -Ost  Verlegt 
bei  Dr.  P.  Langenscheidt.   Preis  2  M. 

Ein  für  die  obersten  Klassen  der  Volksschule  und  die  Fort* 
bildungsschulen  besthninter  Leit&den  zur  Ausbildung  zukünftiger 
Klein-Gewerbetreibender. 

Zinseszins  und  Rentenrechnungen  mit  Hilfe  gra- 
piiischer  Darstellung.  Von  ilieodor  Nonne.  Berlin 
1903.   Verlag  von  R.  Eisenschmidt. 

Gibt  eine  einfache  LAsiing-  für  i^rapliischc  Berechnungen,  die 
aber  ilucr  Natur  nacli  zvveckniiilsig  nur  für  übcrschläghchc  Be- 
rechnungen Verwendung  finden  sollte.  Pf. 

Scholefleld-Logarithmic  Scale  in  Piotting  Cunres. 
Auszug  aus  den  Verhandlungen  des  Institut  of  Civil 
Engineers  in  London. 

Der  Aufsatz  zeigt  die  Vorteile  der  Benutzung  eines  logarith* 
mischen  Mafsstabes,  wie  ihn  jeder  Rechenschiet»er  besitzt,  für  das 
Auftragen  von  Kurven  fttr  Berechnungszwecke.  Pf. 

Etüde  de  la  traction  m^canique  des  bateaux.  Rapport 
par  f.  C  l  arke  et  L.  G er ard.  Internationaler  Schiffarts- 
kongicls  in  Mailand  1905. 

Der  F>cn'cht  erläutert  im  wt  sfutliclien  ein  neues  System  der 
elektrischen  Ireidclei,  das  am  Ij  ikanal  aus^chihrl  worden  ist  und 
zwar  nach  Kntwürfen  der  (jeneral-KIcctric-CompaKny.  Die  I.okn. 
mo(ivc  fährt  nicht  auf  einen»  gew»"ihnlichen  Gleis,  sondern  auf  einem 
IxH-likant  stehenden  J-Trägcr,  den  sie  von  oben  und  von  unten  mit 
kaut;rn  umfafst,  die  schv\ärl)cr  odt-r  stärker  ansi^epielst  werden,  je 
nacluUm  der  bril/.iig  nachlaist  oder  gröfser  wird.  Pf. 
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Der  Eisenbeton  in  Theorie  und  Konstruktion.  Leit- 
faden durch  die  neueren  Bauweisen  in  Stein  und 
Metall.  Von  Dr,*3«0-  ^^1^^-  Sali ger.  Stuttgart  1906. 
Verlag  Alf.  Kröner.   Preis  geh.  4,40,  geb.  5  M. 

Der  Verfasser  beabsichtigt,  in  seinem  Leitfaden  in  gedrängter 
Form  eine  xusammenhflngende  und  systematische  Darstellung  des 
Eisenbetonbaues  in  tiieoretlscher  und  konstruktiver  Hinsicht  zu 
geben.  Er  bespricht  lunichst  die  Betonmateriaüen  mit  Einsclüufs 
ihrer  Festigkeits«  und  ^lastizitätsverhftltnisse,  erOrtert dann  die  statische 
Berechnung  und  bringt  im  dritteUj  den  weitaus  grOlsten  Teil  des 
Buches  umfassenden  Abschnitt,  die  einzelnen  Konstruktionen  des 
Eisenbetons  und  zwar  jedesmal  in  den  Ausfllhrungsarten  der  ver- 
schiedenen Spezialfirmen  für  Betonbau.  Es  werden  behandelt  die 
Decken,  Stützen  und  Sftulen,  Wände,  Treppenanlagen,  Dächer  und 
Kuppeln,  Bauwerke  zur  Aufbewahrung  und  Leitung  des  Wassers, 
Brücken,  Stütz-  und  Staumauern  und  CründunR:cn.  Das  Buch  gibt 
so  eine  vollstätidip^t-  llcbcrsicht  Ober  das  Anwendungsgebiet  der 
neueren  Bauweisen  in  Stein  und  Metali. 

Der  Eisenbeton.  Leitfaden  für  Baugewerksscliulen  uikI 
Baugewerksiiieister.  Von  C.  Kerstt:n.  Berlin  1905. 
Verlag  Wilhelm  Ernst  &  Sohn.   Preis  3  M. 

Das  Biuh,  iui3  als  KiHnnuTUar  dt-r  vom  prenls.  Minislcriuin 
der  öffentlichen  Arbeiten  herausgcgcbtnen  „amtlichen  Bestimmungen 
für  die  Ausführung  von  Konstruktionen  aus  Eisenbeton  bei  Hoch- 
bauten" gedacht  ist,  behandelt  in  knapper  Form  in  seinem  ersten 
Teil  die  Eigenschafken  des  Eisenbetons,  die  zur  Verwendung 
kommenden  Baustoffe,  die  Ausführung  des  Betonierens  und  die  im 
Hochbau  vorkommenden  Konstruktionen.  Der  zweite  Teil  bespricht 
zunlchst  die  zulässigen  Beanspruchungen  und  bringt  dann  durch 
zahlreiche  Beispiele  wertvoll  ergänzt,  die  statische  Berechnung  des 
Eisenbetons,  soweit  sie  fl&r  Bautechniker  in  Frage  kommt.  Eine 
demnächst  erscheinende  Fortsetzung  des  Leitfadens  soll  die  «An> 
Wendungen  des  Eisenbetons  Im  Hoch-  und  Tiefbau*  bringen. 

Einführung  in  die  Festigkeitslehre  nebst  Aufgaben 
aus  dem  Maschinenbau  und  der  Baukonstruktion. 
Von  £.  Wehnert.  Berlin  1906.  Verlag  Julius  Springer. 

Preis  geb.  6  M. 

Das  Buch  ist  vorwiegend  für  MittclschuUechniker  bestimmt  und 
setzt  nur  elementare  mathematische  Kenntnisse  voraus.  Die  Dar- 
stellung ist  recht  Obcrsichtüch  und  leicht  verständlich.  Die  then- 
retischen  Entwickhingen  sind  in  weitvoller  Weise  durch  viele  dtin 
praktisclien  Maschinenbau  und  der  Baukonstruktion  entnommene 
Aufgaben  ergänzt. 
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Maw-Some  untolvtd  Problems  in  EagiiiMrins. 

Vortrag  gehalten  im  Institut  of  Civil  Engineers  in 
London. 

Der  Vortrag  geht  von  der  Voraussetzung  aus,  dafs  der  Fort' 
schritt  in  den  Ingenieurwissenschaften  durch  ein  Zusammenarbeiten 
des  Ingenieurs  mit  dem  Physiker  entsiebt  und  fahrt  eine  grOfsere 
Anzahl  von  Fallen  auf,   in  denen  dieses  Zusammenwirken  gerade 

im  gegenwärtigen  Zeitpunkt  besonders  erspriefslich  wäre.  Er  nennt 
bei  den  Dampfmaschinen  als  Probleme  solcher  Art  die  Wirksamkeit 
der  Dampfmäntel,  der  ZwischenOberhitzer,  des  Heifsdampfes  und 
der  höheren  Dampfspannung,  —  bei  den  Gasmaschinen,  den  Einflufs 
der  Temperatur  auf  die  spezifische  Heizkraft  der  Gase,  Wärme- 
messungen im  Zylinder  luid  die  ( icschwindipkeitsrcgulientni*,  und 
erwähnt  dabei,  dafs  die  Energie,  die  allein  nns  tien  Hochöfen 
Englands  g^cwannen  werden  kann  etwa  600  000  PS  beträgt.  Er 
spricht  sfulann  von  den  im  [ngenieurwesen  übliclicn  Sicherheits- 
taktoren, von  denen  er  sajjt,  dafs  sie  wohl  richtiger  Unwissenheits- 
faktoren  genannt  wt  J  den  uiülsten,  und  schlägst  vor,  sie  durch  genauere 
Forschungen  2U  bekämpfen.  Er  schlägt  Messungen  vor  Ober  den 
Winddruck  bei  teilweise  überdeckten  Fliehen  und  genauere  Festigkeits- 
messungen im  Anschhifs  an  die  Versuche  von  Wühler  und 
Kauschinger,  sowie  genauere  chemische  und  mikroskopische  Unter» 
suchungen  des  Eisens.  Zum  Schlufs  sagt  er,  dafs  die  grofsen 
Fortschritte  im  Gebiet  der  Elektrisittt  gerade  von  dem  richtigen 
Zusammenwirken  der  Ingenieure  und  Physiker  herrCIhre,  das  er  fllr 
die  anderen  Gebiete  empfiehlt.  Pf. 

Technische  Angestellte  und  ihre  Erlindungen.  Von 
Ingenieur  II.  West.  Berlin  1905.  Deutsches  Druck- 
und  Verlagshaus. 

Verfa<;ser  beansprucht  eine  lU  teiligung  der  Angestellten  an 
dem  aus  ihren  Ertindungen  hcrrtlhrcnden  Gewinn.  Pf, 

Deutscher  Kamera -Almanach.  Jahrg.  II.  1906  — 
Jahrbuch  der  Amateur-Photographie.  Unter  Mit- 
wirkung von  bewährten  Praktikern  heraiisgeg.  von 
Fritz  Loesch  er.  Berlin.  Verlag  von  Gustav  Schmidt 
Preis  3,50  M,,  geb.  4,25  M. 

Der  wiederum   reich   mit   einer  Tondrucktafel,   47  Vollbildern 

ünd  107  Abbildung-cn  im  Text  ausgestattete  Almanach  für  1906 
verfolgt  den  Zweck,  (lf:i  Arnatciir-FhntogTaphen  durch  \  iiifnhrung 
hervorragender  Leistungen  der  Knnstphot'>^i  apliii-  /n  kiii'.stlerischen 
Schaffen  anzuregen.  Hierzu  ci  sl  Ik  int  es  <  i  lonlerlirh,  dafs  der 
grolsen  Zahl  der  Photo^'^raphifremicii  i;' zeigt  weide,  wohin  sie  ihr 
Augenmerk  zu  richten  habe,  damit  uhü  der  unterhaltenden  Spielerei 
eine   befriedigende  Leistung  werde,   sie   zur  Einsicht   bringen  und 
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l>e&bigeii»  ihre  Arbeit  mit  der  Kamera  zu  vertiefen  und  ilire 
Leistungen  zu  eiiiOlien.  Hierzu  sind  die  Besprechungen  von  Fach« 
minnem  durchaus  geeignet,  so  die  Abhandlungen  &ber  Atmo^häre 
und  Landschaftsphotograph ie  vom  Professor  Dr.  Kastner,  die  Hoch* 
gebirgsphotographie  von  Dr.  Knhfahl,  die  Dreifarbenphotographie 
von  Professor  Dr.  Aarland,  über  die  Schärfe  der  Einstelhing  bei 
künstlerischen  Photographien,  der  Gumniidriuk  von  O.  Ehrhardt, 
die  Photographie  auf  Forschungsreisen,  die  Wahl  der  Handkamera 
für  Aniateuro  von  Dr.  Heimann  u.  a.  m.  Zum  Schlufs  berichtet 
der  Herausgeber  über  dir  Neuigkeiten  des  Jahres,  die  bestehenden 
photographischen  Vereine  und  literarischen  Erscheinungen  der  letzten 
Jahre.  B. 

Vergröfsern  uod  Kopieren  auf  Bromsilberpapier* 

\^on  I  ritz  Lo escher.  Berlin  1905.  II.  Auflage  — 
Die  Herstellung  photographischer  Postkarten- 
bilder. V^on  P.  Ilanneke,  Berlin  1905.  Verlag  von 
Gustav  Schmidt.    Preis  2,50  M.,  geb.  3  M. 

Diese  beiden  als  Band  15  und  22  erschienenen  BOcher  der 
„Photographischen  Bibliothek,"  sind  von  den  Verlagshandlungen 
in  der  bekannten  reichhaltigem  Weise  mit  den  Text  eiklarenden 
bildlichen  Darstellungen  aiisf^  es  talt  ct.  In  Rand  15  wird  das  V*>r- 
grftfsern  und  Tonen  auf  Bronisilberpapier  sehr  eingehend  von  einem 
erfahrenen  Praktiker  beschrieben  und  mitgeteilt,  wie  mau  sich  unter 
Umständen  mit  einfachen  Mitteln  behelfen  oder  einen  Apparat  selbst 
zusammenbauen  kann.  Im  Rand  22  findet  sich  eine  Anleitung 
zur  Fräparation  lichtempfindlicher  rostkatten  nacli  einfachem  Vcr- 
fahren,  mittels  dessen  der  Amateur*  und  Fachphotograph  mit  den 
ihm  ta  Gd)ote  stehenden  Mitteln  solche  Prftparationen  teidit  selbst 
ausflihren  kann.  Beide  BQcher  dOrften  deshalb  Air  die  grofse  Zahl 
der  Amateur-Photographen  sehr  willkommene  Ratgeber  sein.  B. 

Photographisches  Hilfsbuch  für  ernste  Arbeit.  Von 

Hans  Schmidt.  I.  Teil:  Die  Aufnahme  in 
81  Figuren  und  1  farbigen  Tafel.  Berlin  190^.  X^  rlag 
von  Gust.  Schmidt.    Preis  geh.  3,60  M.,  geü.  4pÜ  M. 

Verfasser  ist  Ehrenmitgh'ed  des  photogfraphischen  Klubs  in 
München  und  als  FaehsrhriftstcUer  rühmlichst  bekannt;  er  will  mit 
dem  vorliegenden  192  Seiten  umfassenden  Hiltslnieli  tif-m  l.icl>liaber 
l)hotoe:raphischer  Aufnahmen,  dem  häutig  nach  kui/cr  Zeit  seine 
Leistungen  niclu  mehr  genügen,  weiter  mit.  der  phototcraphischen 
Technik  bekannt  mai  lien  und  so  dem  Strel)saineii  /nr  Erreichung 
voltkommencr  ResuitaLr  behilflich  sein.  Er  l>ehaii<l<  lt  liierbei  nur 
solche  Themata,  welche  für  die  Praxis  von  Belang  sind;  der  vor- 
liegende I.  Teil  schildert  die  Aufnahmci  während  der  zweite  sich 
mit  der  Herstellung  des  positiven  Bildes  beschäftigen  wird.  Die 
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Darstellungsweise  i»t  $«iir  kbr  und  verstAndlidi  und  wird  durch 
die  reichlich  beigef&gten  Ulnstnitionen  wesenüicb  unterstlltzt,  so 
dafs  man  dem  Bach  eine  mOglichsl  weite  Verbreitung  wQnschen 


Tabellen  für  Eisenbetoopiatten,  zusammengestellt 
gemäfs  den  Bestimmungen  des  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  16.  April  1904.  Von 
A.  Schybilski,  Bauingenieur.  Berlin  1905.  Verlag 
von  Wilhelm  Ernst  &  Sohn.    Preis  geh.  1  M. 

Die  finanzielle  Behandlung  der  Wasserstrafsen. 
Vortrag  von  Prof.  Dr.  Hermann  Schumaciicr.  Arch. 
f.  Ebw.  1905.  S.  1265. 

Die  Lohnsystenie  der  Marineverwaltung  und  Ver- 
suche zu  ihrer  Fortentwickelung,  Glasers  Ann. 
1905.  Bd.  57.  Heft  9.   S.  170. 

Mittcihiiig  über  tlic  Anwendbarkeit  und  den  lufolg  der  ver- 
scliicdciicii  I.ohn.syslenic  bei  der  Marineverwaltun^  nach  einer 
Veroflenilichung  im  Deutschen  Reiclis-  und  Prculsischcn  Staatsanzeiger. 


Der  moderne  .Schlosser.  150  Kunstschmiede-Arbeiten 
für  Aufsenarchitektur.  Von  W.  Ehlerding.  Verlag 
von  Otto  Mater,  Ravensburg.   Preis  4  M. 

Der  vorliegende  VII.  Band  enthAit  auf  23  Tafeln  150  Muster« 
Zeichnungen  Olr  Vordächer,  Windlahnen,  Zieranker,  Firmenschilder 
und  BeleuchtungstrSger,  in  der  bei  diesem  Verlag  bekannten  sorg' 
fältigen  Ausführung.  Die  Sammlung  bietet  sowohl  dem  Schlosser, 
als  auch  dem  bauausfllhrenden  Architekten  eine  reichhaltige  Auswahl 
von  Mustern  bei  Bauausftlhrungen,unter  BerOcksichtigung  der  neueren 
Geschmacksrichtung.  B. 

Internationale  Transportausstellung  in  Mailand  1906. 
Salzungen  und  Klasseneinteilung.  Giorn.  d  Gen.  Ci\ . 
1905.   S.  4Q1— 497.  Ca. 

Zur  Klarstellung  der  Begriffe  Masse,  Gewicht, 
Schwere  und  Kraft.  X'oii  T),  Linders.  Leipzig  1905. 
\  erlag  Jäh  6l  Schunke  (Rolsberg'sche  Buchhandlung). 
Preis  1  M. 

Die  kleine  Schrifl  ist  entstanden  in  richtiger  WOrdigung  der 
Notwendigkeit,  in  den  Wissenschaften  und  in  der  Praxis  lieber- 
einstiromung  in  den  Definitionen  der  fraglichen  Begriffe  zu  schaffen. 


möchte. 
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Oesterr.  Eisenbahnztg.      .    Eisenbahn-Zeitung,  Ocsierreichische. 

Dinglers  J  Journal,  Dinglers  Polytechnisches. 

Mitt.  ü.  Lok."  u.  Strbw.   .    Mitteilungen    des   Vereins   für  die 

Forderung  des  Lokal>  und  Strafsenbahn- 
Wesens  (Wien). 

Oestr.  Wschrft.  f.  Off.  Bdst.    Oestcrreichischc  Wochenschrift  fiBr  den 

öüentiichen  Baudienst. 
Organ  Organ  Ihr  die  Fortschritte  des  Eisen. 

bahnwesens. 

Reform  Reform. 

Stahl  u.  Eis  Stahl  und  Eisen. 

Verordn.'BI.  f.  Esb.  lt.  Sdiff.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 

Schiffahrt. 
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wesen (Hannover). 
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Strafsenbahn-  u.  Kleinbahn- Verwaltungen. 
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Rev.  tech   Revue  technique. 
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Mit  Abb.  bedeutet  „mit  Abbildung". 
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MITTEILUNGEN 

aus  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

Heft  1/2.  Januax:--April  1908. 


L  ßahnmiw^/ef  Vorarbeiten. 

Die  neuen  Berliner  Verkehrsprojekte.  Von  Wolfgn  n g 
♦  Ad.  Müller,  Zivilingenieur.     Glasers   Ann.  1906. 
Bd.  58,  Heft  3,  S.  45.  Mit  Abb.  und  einer  Tafel. 

Ausführliche  Darlegung  der  verschiedenen  Projekte  nach  den 
von  den  betreffenden  Gesellschaften  dem  Verfasser  zur  Verfügung 
gestellten  Vorarbeiten  für  die  Ausführung  derselben.  B. 

Neue  Verkehrswege  in  der  Rhön.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  12,  S.  192. 

In  das  Rohngebirge  führen  jetzt  nur  kürzere  Zweigbahnen,  von 
denen  keine  das  Gebirge  durchschneidet  und  die  beiden  seitlichen 
HauptKnien  Bebra,  Fulda,  Elm,  Gemflnden  und  Salzungen,  Heiningen, 
Neustadt,  Schweinfurt  miteinander  verbindet.  Neuerdings  plant  man 
eine  solche  von  Meiningen  Ober  Helmersbausen,  Kaltensundheim, 
Oberwald  nach  Hilders  mit  einem  Tunnel  durch  den  Waldberg.  B. 

Französische  Zufahrtlinien  zum  Simplen  und  Pläne 
gegen  deutschen  Wettbewerb.   Ztg.  D.  E.rV..  1906. 

No.  9,  S.  144. 

Resprechiini^  der  in  Frankreich  nach  dem  Hau  des  Simplon- 
timnclä  auftretenden  Bemühungen,  den  internattonak-n  Vcrkclir  durch 
Herstellung  neuer  Verbindungslinien  von  Deutschland  abzulenken.  B. 

Erweiterungsbauten  der  London  u.  North  Western 
Railway  in  und  bei  London.  Railw.  Gaz.  vom 
15.  Dezember  1905.  S.  301  E. 

Mit  einem  grofsen  Uebersichtsplan  und  zahlreichen  Abbildungen. 

Ein  neues  Projekt  für  di«  Schwarzmeerbahn.  Ztg. 

D.  E.-V.  1906.  No.  15,  S.  244. 

Mitteilungen  über  eifi  dem  Minister  <i<  r  Verkehrsanstalten 
von  einer  Gesellschaft  vorgeleetrs  Projekt  einer  musischen  „Sfid- 
bahn".    Dieselbe  soll  bei  Umaii  beginnen  über  Oiwiopol  bis  Niko- 
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lajcw  geföhrt  werden,  von  dort  die  Strecke  der  Staatsbaiin  Niko- 
lajew  (  herson  in  Pacht  nehmen,  dann  bis  Dshankoi  iStation  der 
Kursk  Charkow  -Sebastopol-Bahni  neu  bauen.  Bei  Feodossija  be- 
g'innt  dann  der  gröfsere  zusammenhangende  Teil  der  geplanten  Bahn 
mit  der  Ueberschreitung'  der  Strafse  von  Kertsch  auf  einer  1067  m 
langen  Brücke.  Weiter  führt  die  Bahn  über  Novvorossiisk  am  Ufer 
des  Schwarzen  Meeres  bis  zur  Station  Nowo-Ssenaki  der  Trans- 
kanlcaaiisiFBftfcii  bei  PoB.  IKe  Oesmntlänge  der  Bahti  wflrde  1110  Werst 
(1 184  km)  betragen  und  ist  auf 220  Millionen  Rubel  veranschlagt.  B. 

Die  Kameninbahn -Vorlage.  Ztg.D.E.-V.  1906  No.8, 

S.  128. 

Mitteilung  Ober  die  Verhandlungen  in  der  Budgetkommission  des 
ReichstageSp  den  Bau  der  Bahn  in  Kamerun  betreffend.  B. 

Pathfinding  for  Canada's  new  Transcontinental  Ry. 
Engg.  News  vom  1.  Februar  1906.  Bd.  55,  No.  5,  S.  U 1. 
Mit  Abb. 

Die  entworfene  Linie  verlftuft  ndrdlich  von  der  bestehenden 
Canadian  Pacific  ly,  und  zwar  grOfstenteils  durch  unbewohnte  Wald» 
Wildnisse.  Die  Vorart>eiten  waren  hier  mit  grofsen  Schwierigkeiten 
und  Gefahrei»  verbunden.  Die  Organisation  des  Personals  und  die 
Fflrsorge*Maf8rege1n  werden  anschaulich  besdirieben.  H^e. 

//.  Bau, 
a)  BahnkArper. 

Some  new  featnres  in  steam  shovel  design.  Engg. 
News  vom  28.  Dezember  1905.  Bd.  54»  No.  26,  S.  686. 
Mit  Abb. 

Während  die  allgemeine  Anordnimg  der  Dampfschaufeln  (Trocken* 
bagger)  dieselbe  blieb,  wurden  die  Einzelheiten  verbessert.  Der- 
artige Ausführungen  sind  in  „Engineering  Xe-n's",  Jalugang  1901, 
3  und  4  veröfTentHcht.  In  demselben  Sinne  ist  auch  die  im  vor- 
liegenden Aufsatze  beschriebene,  neue  Dampfschaufel  zu  beachten, 
die  von  der  Firma  AUis  Chalmers  Co.  Milwaukce  Vis  geliefert  wird. 
Die  KraftQbertragung  findet  durch  Drahtseile  statt.  H— e. 

Nicolls-Construction  of  a  Mountain  Road  in  Cyprns. 

Proceedings  of  the  Institution  of  Civil  Engineers  1905.  Pf. 
b)  Brttcken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Der  FadAS -Viadukt  über  dem  Sioule^Tale  bei  Vau* 
riat  in  Frankreich.  Railw.  Gaz.  vom  8.  Dezember 
1905.  S.484.  Mit  Abb. 

Schienenoberkantft  liegt  132  m  Aber  der  Tatsohle,  also  noch 
25  m  hoher  als  bei  der  MOngstener  BrQcke.    Der  im  Bau  begriffene 
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Viadukt  wird  sonach  der  höchste  der  Welt  werden.  Kr  besteht 
aus  3  von  I'arallelträgcrn  fiherspannten  Oeffnungen  von  115,  144  und 
115  m  Spann^vf»itr,  die  durch  j^emauerte  Pfeiler  geschieden  sind. 
Seitlich  schlielsen  sich  noch  einige  gewölbte  Oeffnungen  an.  D. 

Die  eiserne  Bogenbrücke  über  den  Zambesi.  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  46,  S.  284. 

Diese  ist  im  September  1905  fertiggestellt  worden,  etwa  2  200  km 
von  Kapstadt.  Sie  liegt  140  m  über  dem  Wasserspiegel  und  über- 
1»rftckt  eine  Felsenschlucht  mit  152  m  Spannweite  und  2*7,43  m 
Pfeil,  4,57  m  Konstniktionshöhe  tm  Scheitel,  32,0  m  an  den  End» 
pforten.  Die  Hauptträger  sind  mit  1 :8  gegen  einander  geneigt  und 
haben  einen  oberen  Abstand  von  8,38  m  um  genügend  wider- 
standsfUrig  gegen  SettenkrAfte  zu  stehen.  Bei  so  grofser  Breite 
konnte  die  Bahn  anf  der  BrQcke  zweigleisig  hergestdlt  werden, 
^ur  1,06  ra,  Raum  zwischen  den  Gelflndem  9,14  m. 

Die  Brflcke  wurde  von  beiden  Ufern  frei  vorgekragt,  da^ 
Material  für  die  nördliche  Seite  (ca.  800  t)  sowie  Ar  den  Weiter- 
bau der  Bahn  mittels  elektrisch  betriebener  Drahtsefl<HAngebähn 
von  1^  t  Tn^raft  Ober  die  Schlucht  befördert.  Gg. 

Decision  on  appeal  in  the  Manhattan  bridge  con- 
tract  case.   Engg.  News  vom  1.  Februar  190Ö.  Bd.  55, 

No.  5,  S.  120. 

Im  September  1 905  wurde  der  Ueberbau  der  Manhattan-BrQcke 
ausgeschrieben.  Der  an  die  Penns^dvania  Sfecl  Co  erteilte  Zu- 
schlag wurde  wegen  Unbestimmtheiten  in  den  Reiimgungen  im 
November  1905  vom  höchsten  Gerichtshöfe  des  Staates  New  York 
für  ungesetzHch  ericiart.  Die  hiergegen  eingelegte  Berufung  ist  von 
der  zuständigen  Gerichtsmstanz  im  Januar  1906  zurückgewiesen 
worden.  H — e. 

Martin-Lenke  —  Rupnaragen  Bridge«  Proceedings 
of  the  Institution  of  Civil  Engineers  1903. 

Eingebende  Beschreibung  des  Brückenbaues  mit  Brunnen- 
fundierung.  Pf. 

Cook  —  Erection  of  the  Nairne  Viaducts  Adelaide. 
Proceedings  ü1  tlic  Institution  of  Civil  Engineers  1903. 

Kurze  Beschreibung  der  eisernen  Bahn -Viadukte.  Pf. 

A  temporary  bridge  with  pontoon  draw  span  over 
the  Chicago  River«  Engg.  News  vom  28.  Dezember 
1905«  Bd.  54,  No.  26,  S.  698.  Mit  Abb. 

Die  aus  Holz  hergestellte  Brflcke  hat  wahrend  des  Baues  einer 
neuen  StrafsenbrQcke  den  Verkehr  zu  vermitteln.    Die  einarmige 
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Drehbrücke  l)Ostclii  aus  zwei  Hovvc'bchcn  Tiugciu  inii  hölzerner 
Fahrbahn  da/\v  ibchen.  Pie  Träger  sind  29,26  m  lang.  Die  Dreh- 
br&cke  macht  eine  Schiflabrteöffaung  von  rd.  22  m  frei  Der  Dreh* 
lapfen  der  Brtteke  liegt  unter  dem  einoi  ^dpttidct  des  einen  Haupt- 
trAgers,  während  der  entsprechende  Endpunkt  des  anderen  Haupt» 
trftgers  auf  einer  Rolle  ruht.  Das  andere  Ende  der  DrehbrQcke 
liegt  während  des  OeShens  auf  einem  Ponton  au£  H — e. 

c)  Tunnel. 

Oer  29«  Vierteljahrsbericht  über  den  Bau  desSimploa« 
tunnels.  Schwz.  Bztg.  Bd.  47|  S.  119. 

Der  Bericht  gibt  den  Stand  der  Arbeiten  am  31.  Dezember  1905. 
Die  Gesamtlänge  des  Tunnels  von  19129  m  war  bereits  erreicht 
Der  Parallelstollen  mifst  19795  m.  Am  FirststoIIen  shid  19799 
und  ebensoviel  am  fertigen  Ausbau  und  an  Verkteidtmg  geleistet 
Der  gesamte  Ausbruch  wird  zu  959565  cbm,  das  Mauerwerk  xv 
«237  378  cbm  angegeben.  Der  Ausbruch  des  Pai  allelstoUens  wurde 
am  6.  JiiU  1905  durchgeschlagen  und  ist  nur  durch  Handbohning  unter 
Aufwendung  von  1172  kg  Dynamit  und  26287  Arbeiter-Tagschichten 
hergestellt.  Temperalur  bei  km  10  am  23.  Dezember:  Gestein  32,80; 
Luft  30,5  0;  bei  km  11  aber  nur  noch  23,8  und  25,4^.  Gg. 

^ektriscfaer  Betrieb  im  Simplontannel.  Schwz.  Bztg. 
Bd.  46,  S.  321. 

Der  Vertrag  mit  der  Firma  Brown,  Boveri  ft  Co.  ist  am 
19.  Dezember  1905  abgeschlossen.  Die  Eröffnung  des  Betriebes 
ist  auf  den  1.  Juni  1906  hinausgeschoben.  Gg. 

Die  Quellen  im  Simplontunnel  und  die  Zweitunnel- 
Bauweise.    Zentral bi.  d.  Bauvciw.   i9U6.  S.  194. 

Besprechung  der  aufserordentlichen  Erschwernisse,  die  dem 
Bau  des  Tunnels  namentlich  durch  die  vielen  Quellen  entstanden. 
Ohne  den  Parallcistollcn  wAre  die  Ucberwindung  aller  Schwierig« 
kcitcn  wahrscheinlich  nicht  möglich  gewesen. 

Die  Grabenmethode  im  Tunnelbau.    Am.  Scientf. 
vom  3.  März  1906.   S.  186. 

Die .  Graben*Methode  soll  zur  Zeit  zur  Anwendung  kommen  beim 
zweigleisigen  Tunnel  der  Michigan  Central  Railroad  unter  dem 
Detroit  River.  Die  aufserordentlichc  Einfachheit,  Sicherheit  und 
Kostenersparnis  des  Systems  werden  als  das  Interessanteste  hinge" 
siellty  was  bisher  bei  Unterwasserbauten  zur  Anwendung  ge* 
kommen  ist. 

Der  LAngenschttitt  zeigt,  dafs  etwa  1000  m  des  Tunnels  unter 

dem  Detroit  River  liegen ;  mit  leicht  geneigten  Zug&ngen  auf  beiden 
Seiten  wird  der  Tunnel  eine  Gesamtausdehnung  von  3300  m  haben. 
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Die  Methode  besteht  daiin,  dals  ein  kolossaler  Graben  in  den 
Schlamm  und  Lehmboüen  des  Flufsgrundcs  eingeschnitten  und  mit 
«raer  Betonmasse  ausgeflUlt  wird,  in  welche  die  Tnnnels  «iurcii 
provtMMteche,  gestmincrt«  ROhreo  eingeformt  sind,  welche,  nachdem 
die  Zementnnsse  «bgebtmden  und  sich  gesetzt  fast,  wieder  heraus- 
genommen werden. 

Die  Details  der  Äusfilhrung  werden  nfther  beschrieben*  Z. 

Th«  work  of  superposing  3  lines  of  the  Metropolitan 
Ry  of  PariSt  at  the  plac  e  de  l'opera.  By  R .  B  o  n  n  i  n . 

Enp:g.  News  vom  1,  Februar  1906.  Bd.  55,  No.  5, 
S.  124.    Mit  Abb. 

Die  zweigleisigen  Tunnelröhren  sind  vor  dem  Schnittpunkt  ab» 
geschnitten   und   durch   Stirnbögen    begrenzt.      Diese   finden  ihre 

Widerlager  an  drei  MauerpteUern,  deren  grölster  eine  Grundfläche 
von  24,3  X  8  m  iiat.  Diese  Pfeiler  sind  mittels  Caissons  und  so- 
weit nötig  mit  DruckUilt  abgesenkt.  Sie  dienen  ah  Auflager  für 
drei  eiserne  Fahrbahnen,  welche  die  Gleise  und  die  ütralse  über 
die  Kreuzungsstelle  hinwegföhren.  H — e. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Betriebserfahrunj^en  mit  Starkstofsoberbau  auf 
hölzernen  und  eisernen  Schwellen.  Ztg.  D,  E.-V. 
1906.  No.  18,  S.  290. 

Mitteilung  über  die  an  der  Versuchsstrecke  mit  Starlcstofsober* 
bau  gemachten  Beohai  titungen,  die  recht  gOnsttge  Ergebnisse  zeigten. 
Die  Senkung  der  Mitten  und  Stöfse  war  eine  vollkommen  gleich- 
mälsige,  sie  betrug  beim  Rippenschwellenobcrbau  in  46  Monaten 
nur  1,95  mm  oder  0,51  mm  im  Jahr,  bei  Hoizschwellenoberbau 
sogar  nur  0,75  mro,  oder  0,20  mm  im  Jahr.  B. 

Einige  Bemerkungen  über  den  Oberbau  amerika- 
nischer Bahnen.  Vom  Reg.-Baumstr.  E.  Giese. 
Ztschr.  d.  Ing.  1Q06.  No.  3,  §.  87.   Mit  Abb. 

Verfasser  macht  Mitteilungen  über  die  Beobachtungen,  vvclclic 
er  bei  seinem  Besuch  in  Amerika  über  den  amerikanischen  Oberbau, 
Schienen,  Schwetten  und  Bettungen  gemacht  hat.  B. 

Das  Golds^midfsche  Termitver^ahren  und  das 

Schienenschweifsen.  Von  Lange.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  11,  S.421. 

Kurser  Auasug  aus  einem  im  Aachener  Besirksverein  des  Ver. 
d.  Ing.  gehaltenen  Vortrage  Aber  das  Schweiisen  nach  dem  Gold- 
schmidt'schen  Termitverfahren  und  die  l>eim  Verschweifsen  von 
Schienen  von  Strafsen*  und  Hauptbahnen  gemachten  Erfahrungen.  B. 
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Moderne  ImprftgaieruiUE  won  EisentMüm-Schwellea. 

Am.  Sdentf.  vom  25.  November  1905.  S.  414/415- 

Es  werden  die  Veraudie  besprochen,  wekhe  die  versoliledenen 
BriMverwaltungen  der  veveinigten  Siesten  «H  ünpriigmertea  Scbwetleo 
«ngeatellt  haben. 

Die  meisten  Imprägnierungen  sind  mit  ZiokcUorid,  wenige  mit 
Zinkcreoeot  und  Zinfclanin  anegeAlhrt  worden. 

Bei  der  Pittsburg,  Fort  Wagne  &  Chic«go>£isenbahn  wurden  Ver- 
sttclMScbwenenunJaiire  1892  verlegt.  Eichene  Schwellen  wurden  nicht 
troprlgnierti  dieselbe  Zahl  von  Schwdlen  aes  SchierKngstanne  und 
Lftrdie  waren  nach  dem  Zinlitanninverfahren  imprägniert  worden.  Es 
zeigte  sich  beim  Aufnehmen,  dafs  letztere  Schwelten  ebenso  lange  sich' 
gehalten  hatten  als  die  teuren  Eichenschwellen. 

Bei  der  Atschison,  Topeka  &  Santa  Fe  Eisenbahn  ergaben  die 
Versuche  mit  dem  Zinktannin-Prozefs,  da(s  imprägnierte  Schierlings- 
tannenschwellen durchschnittlich  10,71  Jahre,  nicht  behandelte  eichene 
Schwellen  10,17  Jahre  und  imprägnierte  Lärcbenschwellen  8,64  Jahre 
gebrauchsflkhig  bleiben.  Z. 

Die  Weichen  amerikanischer  Eisenbahnen.  Von 
Reg.-Baumstr.  Dt,»2^\Q'  Blum  und  £.  Giese.  Ztschn 
d.  Ing.  1906.  No.ll,  S.407.  Mit  Abb. 

Mitteibingen  Ober  die  Weidienanlagen  auf  den  amerikanisdicn 
Bahnen,  die  in  den  letzten  zehn  Jahcen,  dem  zunehmenden  Verkehr 
entsprechend,  bedeutend  verbessert  worden  sind,  wenn  man  auch 
jetzt  noch  die  alte  Schleppweiche  in  vielen  Nebengleisen  und  im 
Westen  stellenweise  sogar  noch  in  Hauptgleisen  antrifft.  B. 

Automatischer  Weichenhebel  für  Weichenstrafsen. 
Am.  Scicntf.  vom  18.  November  1905.   S.  404. 

Der  Artikel  bringt  Beschreibung  und  Abbildung  eines  auto- 
matisch wirkenden  Weirhenhrbel«,  welcher  seit  2  Jahren  bei  der 
englischen  elektrischen  Columbia  Eiscnbalmgesellsi  halt  in  X'ancoitver, 
Victoria  und  New  Westminster  mit  Krfolg  angewendet  worden  ist. 

z. 

e)  Bahnhofsanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben, Schiebe* 
btthnen, LadevorricMitungen ;  einschl.  Be- u.  Entwässerung 

und  Bei  c  u  c  i>  t  n  n  t;. 

Die  deutschen  Bahnhöfe  in  englischer  Beleuchtuaf, 

Ztg.  D.  E..V.   1906.  No.  4,  S.  63. 

Wiedergabc  einer  im  „SfanJani"  von  Sidney  Low  vcröflent- 
licliten  Besprechung,  in  wclclicr  die  deutschen  Bahnhöfe  mit  den 
englischen  verglichen  werden.  Verfasser  spendet  darin  den  deutschen 
BahnhoU-n  iluer  nuiRte rhaften  Ordnung,  Bequemlichkeit  und  Sauber- 
keit wegen  ein  besonderes  Lob,  wahrend  die  englischen  l^almhiWc 
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ein  p'anloM-.-,  (jcwirr  von  liäiischcii  und  Buden  üticii,  iii  wclclicn 
Freiheil,  Unternehmungsgeist,  Habsucht  und  schlechter  Geschmack 
miteinander  wetteifern.  B. 

Der  neue  Hauptbahnhof  in  Leipzig,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  preufsischen  Anlagen.  Von 
Reg.-Baumstr.  Heinrich.  Glasers  Ann.  1906.  ßd. 58, 
Heft  2,  S.  21;  Heft  3.  S  41. 

"Wiedergabe  eines  iin  Verein  iQr  Kiscnbahnkundc  ychallencn 
Vortrages  mit  vier  Taicin  und  einer  Ucbersichtskarte  der  in  Leipzig 
einmündenden  Bahnen.  B. 

Der  Umbau  des  Haupt-Bahnhofes  io  Stuttgart.  Ztg. 
D.  E..V.  1906.  No.  26,  S.  423. 

Kunt  Angaben  Ober  den  Bertcfit  des  wttrttemberger  Staats- 
anzeigers die  Verhandlungen  in  den  Kammern  den  Umbau  des 
Hauptbahnhofes  In  Stuttgart  betreffend.  B. 

Der  Umbau  des  Grand  Central  Depots  in  New  York 
und  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes. 
Ztg.  D.  E..V.   1906,  No.  28,  S.  457. 

Beschreibung  des  interessanten  Umbaues  nach  einer  MitleiUmj^ 
der  yyRaihvay  Age".  Der  Umbau  sieht  die  Anlage  eines  zweige- 
schossigen unterirdischen  Bahnhofes  vor,  dessen  oberes  Geschofs 
etwa  5  m  unter  dem  Strafsenpflaster  liegt  und  dem  Fernverkehr 
dienen  wQrde,  wfthrend  das  6  m  darunter  liegende  Kellergeschoß 
flir  den  Vorortverkehr  bestimmt  ist.  Der  Fembahnhof  soll  20  Bahn- 
steig^eise  und  Zungenbabnsteige,  der  Vorortbahnhof  15  Bahnsteig* 
gleise  mit  16  Bahnsteigen  erhalten.  B. 

Der  Dacheinslurz  auf  dem  Charing-Cross-Bahnhofe 
in  London.  Railw.  Gaz.  vom  15.  Dezcniht  i  19Üf>. 
S.  296  K  und  299  E.  Mit  Abb.  Siehe  auch  Rail w.  Gaz. 
vom  19.  Januar  1906.  S.  4. 

Neuere  Förder-  und  Lageranlaj^en  in  Bremen;  ge- 
baut V(»n  Aninic,  Giesecke  Si.  Konegcn.  I>raunschweig. 
Vom  Prof.  M.  Buhle.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  1, 
S.  21.  Mit  Abb. 

Beschioibunp  einet  für  das  Spcditioribgesehuft  J.  H.  Baehinami 
in  Bremcn-Hülzhalen  ausgeführten  Lade-  und  Entladcvorrichtung  tftr 
Getreide  und  Stückgüter.  B. 

Verladebrücken  im  AuTsenhafen  zu  Emden«  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.5,  iS.  175.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  von  der  Vereinigten  Uaschinen&brik  Augsburg 
und  Maschincnbaugesellschaft  Nürnberg  A.-G.  im  Hafen  von  Emden 
beiigesteUtea  Verladebracken  far  Masseogflter.    Die  beiden  elektrisch 
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betriebenen  fahrbaren  I-.idcbrücken  haben  eine  Längenausdehniing 
von  56,64  m ;  am  hinteren  Ende  kragt  der  BrQckenträger  noch  etwa 
15  m  Aber  die  PendelstQtze  hinaus.  Am  wasserseittichen  Ende  ist 
mit  starken  Gelenken  der  28  m  lange,  die  Fortsetzung  des  BrOcken- 
trlgers  und  der  Katzenbahn  bildende  Ausleger  angeschlossen.  B. 

h)  Allgemeines  aber  Bauausfahrungen. 

Zur  Eröfibung  derRheinuferbalm.  Von  W.  Berdrow. 
Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  15,  S.  141.   Mit  Abb. 

Eingehende  Hitteilungen  aber  Anlage  und  Emrichtung  der  am 
11.  Januar  d.  J.  erOflfheten  28,3  km  langen,  elektrisch  betriebenen 
Rheinuferbahn  zwisdien  CAln  und  Bonn.  B. 

Reiseeindrticke  von  englischen  Bahnen.    Von  k.  k. 

GelK  irnrn  Rat  Dr.  von  Witteck  in  Wien.  Ztg. 
D.  E.-V.   1905.   No.  92,  S.  1353. 

\'.u\(:  liüctiintcii-ssaiUc  Zusainmctislcllung,  auf  die  man  bei  der 
malsgt.  Iicnuen  Stellung  di  s  \'(  rfasscrs  zu  dem  Eisenbahnwesen 
in  Oesterreich  wohl  rechnen  durfte.  Fl. 

Die  Entwiddung  des  amerikanischen  Eisenbahn- 
wesens. Vom  Hütten-Ing.  Bruno  Simmersbach. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  S.  7. 

Verfiisser  beginnt  mit  einer  Uebersicht  der  Entwicklung  des 
amerikanischen  Eisenbahnnetzes  vom  Jahre  1831  mit  nur  95  Heilen 
(engl.),  welches  sich  bis  zum  Jahre  1903  auf  207604  Bfeilen  er- 
weiterthatte, wobei  allerdings  die  Bevölkerung  von  etwa  11  Millionen 
auf  75  Millionen  gestiegen  war.  Es  folgen  dann  weitere  statistische 
Angaben  Ober  die  Verteilung  derselben  auf  die  verschiedenen  Staaten, 
das  vorhandene  Material  an  Lokomotiven  und  Wagt  n,  das  auf- 
gewendete Aktienkapital,  die  Einnahmen  und  Ausgaben,  die  Zahl 
der  beförderten  Personen  und  (Init  r  und  zum  Schlufs  die  gezahlten 
Zinsen  und  Dividenden.  Aurt'allend  bei  dem  wirtschaftlichen  Auf- 
schwung in  Amerika  ist  der  beständij^e  Rücksrane:  der  Einnahmen 
der  Bahnen,  der  innerlialb  der  Zeit  von  l)Sl()-  1903  bri  der  Gruppe 
östlich  von  Chicaij:*'  b_',l  p(  t  ,  hei  den  transkontincntaicn  Balmen 
aber  7ö,2  pCt.  im  Durchschnitt  betrug.  •  B. 

Die  Eisenbahnen  Vorderindiens.  Von  Vx.- ~S]k\.  Blum 
und  E.  Giese.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  77S.233, 
Mit  Abb. 

Auf  Grund  eigener  Anschauung  schildern  die  Verfasser  die  Eigen- 
art der  Bahnen  in  Vorderindien,  von  denen  die  erste  Bomhay.Thana 
1853  eröffnet  wurde.  Ende  1902  um&fste  das  gesamte  Bahnnetz 
42000  km  imter  33  getrennten  Verwaltungen,  u.  z.  23  Privat» 
gescUschaften,  5  Staatsverwaltungen  und  5  unter  Verwaltung  von 
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Vasallenstaaten.  Von  dicsi  n  Bahnen  haben  22  440  km  Ripitspur 
(1,61  m),  18000  km  1  m  Spur  und  1560  km  nocli  kleinere  Spur- 
weiten. Die  Geländeverhältnisse  l)ieten,  mit  Ausnahme  einzelner 
Flufsläufe,  dem  Bahnbau  wenig  Schwierigkeiten;  starke  Steigungen 
und  kleine  Kurveahalbaiesscr  .sind  nur  bei  einzelnen  Gebirpfsbahnen 
zu  finden.  Sehr  eingehend  werden  in  dem  interessanten  Aulsatz 
die  Bahnbofsanlagen  mit  einer  oft  eigenartigen  GleisentwickJung 
besprochen.  B. 

The  Pennsylvania  R.  R.  low  grade  freight  line  from 
Harrisburg  to  Atglen,  Pa.  En<;g.  News  vom  28.  De- 
zember 1905.   Bd.  54,  No.  26,  S.  677.   Mit  Abb. 

Diese  zweigleisige  Vollbahn  näliert  sich  der  Vollendung.  Sie 
hat  Steigungen  nicht  über  1  :  352  und  keine  Ki  ilmmung.shalbmesser 
unter  Ö75  m.  Sie  zieht  sich  auf  einer  längeren  Strecke  an  dem 
Steilen,  felsigen  Uferabhangc  des  Su.squehanna-i'lusses  auf  halber 
Höhe  hin.  Hier  ist  die  Bahn  meist  seitlich  aus  dem  Felsen  heraus- 
gesprengt.  An  vortretenden  Bergköpfen  kamen  ungeheure  Massen- 
sprengungen vor.  Die  grOfste  war  die  sog,  ^Stigerwalt'-'Sprengung, 
bei  welcher  in  rd.  200  Bohrlöcbem  225  tons  Sprengstoffe  gleichzeitig 
entzOndet  und  dadurch  183000  cbm  Felsen  geltet  und  gröfsten- 
teils  vom  Bahnplanum  seitlich  fortgeschleudert  wurden.       H  -  e. 

Moderne  Decken  und  Gewölbe.  Von  E.  Scriba, 
Architekt.  Verlag  von  W.  Ernst  &  Sohn,  Berlin 
Preis  in  Mappe  8  Ivik. 

In  einer  Reihe  von  Talein  stellt  Verfa?;srr  ans^efilhrtc  Beispiele 
von  modernen  Decken  und  Wölbkoubtiuktionen  dar,  in  denen  be- 
sonderer Wert  darauf  gelegt  ist,  bei  geringer  Bauhöhe  augenehmc 
Raumwirkungen  zu  erzielen.  In  einigen  Tafeln  hat  der  Eisenbeton- 
bau zeitgemftfse  BerQcksichtigung  gefunden. 

Bestimmung  der  Stärken,  Eisenquerschnitte  und 
Gewichte  von  Eisenbetonplatten.  Von  Ramisch 
und  G  ö  1  d  e  1.  Verlag  der  Tonindusti  iezeitung,  Berlin. 
Preis  geb.  3  M. 

Das  Buch  enthalt  eine  Reihe  von  Zaiilentafeln,  aus  denen  für 
freiliegende,  halb-  und  ganz  eing-espannte  Platten  und  Säulen  aus 
Eisenbeton  die  Stärken  und  Quersclinitte  für  beliebig  gcwäiilte 
Spannungswerte  entnommen  werden  können.  Die  Tafeln  sind  allen 
möglichen  Fällen  in  geschickter  Weise  angepafst. 

IIL  Betriebsmild  fSr  tW-  und  Schmal^arbakHen  etiler  Art 
ehtscM.  üarer  Heizung  und  Beleuehiung* 

Sdmellzuglolcomotiveii  für  die  Bahn  Malmö-Ystad. 

Von  A.  Docppner,  Tegel.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  1,  S.  13.   Mit  Abb. 
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1  ii  sriu  cilnmL;  (.  incr  von  der  Firma  Borsifi  g(jt)autcii  cigcnarlig 
kotii>U  liierten  I.okoniotivc  mit  3  g^ekuppeltcn  Achsen  und  einem 
vorderen  zweiachsigen  Drehgestell,  sowie  einem  dreiachsigen  Tender. 
Es  durfte  ein  Raddrack  von  4400  kg  nicht  Oberscbritten  werden, 
auch  mufste  bei  dem  Gesamtradstand  auf  «ildrekhe  Knnrea  von 
200  m  Halbmesser  ROcksicht  genommen  werden.  Fflr  das  Unter- 
gel^tell  mufste  der  geschmiedete  Bairenrahmen  amerikanischer  Bau- 
art verwendet  werden.  An  demselben  kann  ein  besonderer 
Schneepflug  befestigt  werden.  B* 

Untersuchung  über  die  Zugkraft  von  Lokomotiven. 
Von  Dr.  Rud.  Sanzin,  Ing.  Ztschr.  d.  ing.  1906. 
No.  4,  S.  118. 

Mitteilune^  Ober  Untersuchungen  der  I.cisttingsfflliigkeit  von 
Schnellzuglokomotiven  unter  Vcrgleichung  mit  der  der  elektrischen 
Lokomotiven  der  Valtellincr  Bahn.  B. 

Kurvenbewegliche  Lokomotiven.  Von  Metzeltin, 
Reg.-Baumstn  a.  D.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  5. 
S.  153.   Mit  Abb. 

Ver&sser  beginnt  mit  der  Besprechung  einer  in  Lüttich  aus- 
gestellten 2  X  ^/^gekuppelten  Tcnderlokomotive  der  französischen 
Nordbahn.  Da  die  geforderte  Zugkraft  6  Treibachsen  und  somit 
mindestens  ein  Dampfdrd^;esteJl  bedingte,  erschienen  vierachsige 
Gestelle  zweckm&fsig,  da  sich  damit  die  Möglichkeit  bot,  die  ge< 
samten  Wasser*  und  Kohtenvorrite  auf  der  Lokomotive  sdbst  unter- 
zubringen. Es  folgen  dann  Beschreibungen  Ähnlicher  Lokomotiv> 
konstruktionea.  B. 

Ueber  die  Mittel  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähig- 
keit von  Dampflokomotiven.  Von  Dipl. -ing.  A. 
Rühl  in  Schöneberg.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  iO, 
S.  157;  No.  11,  S.  173. 

Verfasser  weist  aut  die  huiieren  Anforderungen  tier  neueren 
Zeit  in  Bezug  auf  Zugkralt  und  1- ahrgcschwindigkcit  der  Lokomotiven 
hin,  die  bei  unserem  überbau  nur  durch  eine  innere  Durchbildung 
und  Vervollkommnung  und  nicht  wie  In  Amerika  durch  Vermehrung 
des  Gewichtes  zu  erstreben  wAre.  B. 

Ueber  die  Gröfse  der  Lokomotiv-Regnlator-Eia- 
strömöfihung.  Von  Ing.  A.  Langrod,  Wien.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd.  58^  Heft  1,  a  3. 

Verfasser  geht  davon  aus,  dafs  die  neue  Theorie  der  Gas> 
Strömung  einen  Anhaltspunkt  zur  Ermittelung  der  unteren  Greme 
ffir  die  Gröfse  der  Regulator*£inströmung  liefere  und  entwickelt  da« 
rauf  hin  seine  Berechnung.  B. 
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Gasglühlichtbeleuchtung  in  Personenwagen  der 
französischen  Westbahn.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  58,  Heftl,  S.  5. 

Die  französische  Westbahn  liat  im  Jahre  1903  Versuche  mit 
hängendem  Gasglülihcht  bcf^onnen,  die  einen  guten  F.rfolg  gehabt 
haben,  da  der  Brenner  keinen  Schatten  nach  unten  werfen  kann. 
Während  bei  stehenden  ülühkörpcrn  mit  15  1  Oelgasverbrauch  in 
der  Stunde  eine  Leuchtkraft  von  20  Kerzen  erzielt  wird,  gibt  der 
hängende  GlQhkörper  bei  gleichem  Verbrauch  und  einem  Druck  von 
120  mm  Wassenftnle  30  Kerxen.  B. 

Das  Verhalten  der  Wagen  bei  dem  Unfall  auf  der 
Station  Hall  Road  der  elektrischen  Bahn  Liver- 
pool-Southport.  Vom  Betrieb  sinsp.  Fr  ahm,  London. 
Glasers  Ann.  1906.   Bd.  58,  Hell  2,  S.  29. 

Mitteilung  über  den  bezeichneten  Unfall,  seine  Ursache,  sowie 
Beschreibung  der  W^agen  des  verunglückten  Zut^cs  nnd  ihres  Ver- 
haltens bei  dem  Zusammenstofs.  Hierbei  sind  die  zertrümmerten 
Wagen  nicht  in  Brand  geraten,  auch  waren  dieselben  mit  Ausnahme 
der  Vorderwagen  in  jedem  Zuge  nicht  übermäfsig  beschädigt,  was 

der  Verwendung  schwerer,  steifer  Untergestelle  zugeschrieben  wird. 

B. 

Die  neuen  elektrischen  Lokomotiven  der  Veltlinbaha. 

Von  Bela  Valatin.  Elektr.  Bahnen  u.  Betr.  1905. 
Heft  1  bis  S. 

Sehr  ausAlhrliche  Beschreibung^  dieser  Drdistromlokomotive  mit 
zahlreichen  Abbildungen.  Pf. 

Die  New  York  Centrai  und  Hudson  River  Railroad 
Lokomotive.  Von  £.  Eichel.  Elektr.  Bahnen  u.  Betr. 
1905.  Heft  30  u.  31. 

Diese  Gleichstromlokomotive  entwickelt  normal  2200  PS  und 
maximal  3000  PS.  Sie  hat  4  Trieb-  und  2  Laufacbsen.  Sie  wird 
mit  den  gröfsten  Dampflokomotiven  verglichen.  Pf. 

Der  Probewagen  für  die  Stadt-  und  Vorortbahn 
Blankenese  -  Ohlsdorf.  VonG.  Dietl.  KlekLr.Bahnen 
u.  Betr.   1905.   Heft  34. 

Gibt  eine  ausführliche  Beschreibung  der  elektrischen  Kim  iclitnng- 
dieses  W^agcns,  der  mit  einphasigem  Wechselstrom  von  6000  Volt 
und*  25  Pulsen  betrieben  wird  und  /.iigsteiiernng  liat.  Es  .sind 
zahlreiche  Abbildungen  und  ein  Schaltungsschcma  beigefügt.  Pf. 

Eine  Lagerbatterie- Lokomotive.  Am.  Scientf.  vom 
25.  November.  1905.  S.  417. 

Diese  von  Akkumulatoren  gespeisten  Lokomotiven  sollen  bei 
den  mr  Zeit  in  AnsfOhrung  befindlichen  Tunnelarbciten  der  Great 
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Northern,  Piccadilly  u.  Bronipton  Fi«;cnh.il)n  Verwendung:  finden  und 
zwar  sowohl  zum  Herausschatlen  des  Bodens  als  auch  ztjm  Vorhrintren  der 
eisernen  GerOstsegmente,  Schienen  und  Schwellen.  Später,  nach 
der  KrötVininti:  der  Strecke,  sollen  die  Lokomotiven,  von  denen  2 
fertig  sind.  zum  Zichtn  etwa  infolge  von  Strommanfrel  liegen 
gebhebener  Züge,  zu  Rangiei  /weckcn  und  dergl.  Verwendung  finden. 

Die  Gesamtlänge  der  Lokomotiven  beträgt  15,5  m,  Breite  2,5  m, 
Hohe  von  Schienenoberkante  bis  Dach  des  Fahrerstandes  2,9  m. 
Es  sind  2  Fflhrerstftnde  —  an  jedem  Ende  einer  —  vorhanden,  so 
dafs  die  Maschine  von  jedem  Ende  aus  betrieben  werden  kann. 
Zwischen  den  beiden  Fahrerständen  ist  der  Batteriekasten  von  10»5  m 
Lftnge  gdagert.  Das  Gestdl,  die  Fahrerstände  und  der  Batterie- 
kästen  sind  ganz  aus  Stahl  gefertigt. 

Die  Batterie  umfafst  8  Zellen,  von  denen  jede  21  Platten  enthält, 
die  von  der  Chloride  Electrical  Storage  Gesellschaft  in  Manchester 
geliefert  werden.  Die  Kapazität  beträgt  bei  gewöhnlicher  Aus- 
rQstung  175  Amperes  und  kann  im  Notfall  auf  800  Amptees  gesteigert 
werden.  Die  durchschnittliche  Gesamtenergie  ist  230400  Watt* 
stunden.  —  Gesamtgewicht  der  Haschine  65  t,  davon  kommen  31  t 
auf  die  Batterie.  Die  Geschwindigkeit  beim  Ziehen  einer  Last  von 
60  t  beträgt  12 — 15  km.  Die  Lokomotive  ist  mit  Westinghouse- 
bremse ausgerüstet.  Z. 

Die  Entwickelung  der  Eisenbahnfaiirzeuge  in  den 
letzten  25  Jahren.  Vom  Geh.  Ober-Baürat  C.  Mül  1  er. 
Ztg.  D.  E.-V.  rOOe.  No.  20,  S.32i. 

Wiedergabe  des  am  30.  Januar  d.  J.  im  preufsischen  Ministerium 
der  Öffentlichen  Arbeiten  im  Beisein  Sr.  Majestät  des  Kaisers  ge- 
haltenen  Vortrages.  B. 

/K  Beiri^  und  Verkehr  i  auch  tUktrischer  ZugbeirUh 

Eilgüterzugbetrieb  in  England.  Railw.  Gaz.  vom 
8.  Dezember  1905.  S.483. 

Einige  ungeklärte  Fragen  über  die  elektrische  Zug- 
förderung.   Railw.  Gaz.  vom  19.  Januar  1906.   S.  5. 

Der  Aufsatz  gibt  einen  Ucberblick  über  den  Stand  der  Ange- 
legenheit und  Vergleiche  zwischen  Dampf-  und  elektrischem  Betrieb. 
Weitere  Artikel  werden  in  Aussicht  gestellt.  D. 

Beförderung  schwerer  Eisenbahnzüge  mit  elek- 
trischem Strom.  Von  Valatin.  Elektr.  Bahnen  u. 
Betr.  1905.  Heft  26,  27  u.  28. 

Verfasser  sucht  den  Nachweis  dafilr  zu  bringen,  dafs  der 
Drehstrom  dem  einphasigen  Wechselstrom  im  Vollbahnbetrieb  vor- 
zuziehen wäre.  Pf. 
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Elektrische  Züge  auf  der  Sitnplonbalm.  Am.  Scientf. 
vom  3.  März  1906.   S.  190. 

Wegen  der  bedeutenden  Hitze,  die  durch  die  heifsen  Quellen 
entsteht,  und  wegen  der  schwierigen  Ventilation  zur  Beseitigung  des 
Rauches  hat  man  sich  im  Simplontunnel  för  den  elektrischen  Betrieb 
entschieden.  Die  schweizerische  Eisenbahnverwallting^  nahm  für  die 
Installation  der  Dynamos  und  des  rollenden  M;iter!,tls  das  System 
der  elektrisclu  n  P'iruia  Brown  Rovei  i  (S:  Co.  an.  Die  liydraulisehe  Krnft 
dt:r  Vidcria  und  der  Rhone,  welche  schon  heim  Tunncldurchstich 
Verwendung  fanden,  werden  eine  Turbinenstati'sn  betreiben,  die  den 
Strom  fnr  eine  bis  /u  50  km  enlfernte  Zahl  von  Unterstationen 
liefert.  In  diesen  wird  der  hochgespannte  Wechselstrom  für  die 
verschiedenen  Stroinkreise  auf  2300  Volt  transformieit.  Die  Haupt- 
station soU  2  Räume  für  die  Turbinen  von  40  m  Länge  enthalten, 
die  Dyiiftmohalle  liegt  zwischen  denselben.  Jeder  Turbinenraumr 
enthält  4  Paar  horizontale  Turbinen.  Jede  einzelne  Turbine  ist  &lv 
3000  HP  mit  einer  Geschwindigkeit  von  200  Touren  in  der  Minute 
berechnet.  Die  Dynamos  haben  eine  Leistung  von  1500  Kilowatt» 
der  Strom  gdit  zur  Motorenhalle,  wo  eine  Zahl  von  Oel- 
transformatoren  die  Spannung  auf  33000  Vollt  bringt.  Fflr  die 
Durchfahrt  durch  den  Tunnel  sind  zunächst  5  elektrische  Haschinen 
bestimmt;  der  elektrische  Betrieb  soll  aber  auf  sämtliche  5  von  der 
Schweiz  betriebenen  Strecken  von  40  km  Länge  ausgedehnt  werden. 
Die  Gesamtkosten  der  elektrischen  Ausrästung  werden  auf  820000  M« 
geschätzt. 

Z. 

Elektrischer  Bahnbetrieb  atif  der  Strecke  Seebach- 
Wettingen,  Von  Herzog.  Elektr.  Bahnen  u.  Betr. 
1905.  Heft  25. 

Die  Bahn  wird  mit  Wechselstrom  betrieben  und  ist  besonders 
interessant  wegen  einer  neuartigen  Konstruktion  des  Fahrdrahtes.  Pf. 

Ple  Wechselstrombahn  Murnau— Oberammergau. 
Von  Ehnhart.  Kicktr.  Bahnen  u.  Betr.  1905.  Heft  20 
und  21. 

Die  Bahn  wird  inhbcsimil cre  in  liezuii'  aut  die  elektrischen  Kin- 
richtuiigcn  beschrieben.  Es  sind  Fahrpläne  und  Stromverbrauchs- 
kurven  beigefügt.  Pf. 

Der  Uebergang  der  Long  Island  Bahn  zum  elek-* 
frischen  Betriebe.  Am.  Scientf.  vom  18.  November 
1Q05.  5.397/96. 

Zur  Zeit  werden  von  der  betreffenden  Bahn  bereits  156  lern 
elektrisch  betrieben  und  in  l^/j  Jahren  soll  das  ganze  Bahnnetz  auf 
elektrischen  Betrieb  umgebaut  sein.    Die  Aiisr(istimg  bestellt  jetzt 
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aus  150  Kraftwagen,  welche  ganz  auf?  Stah]  Irerg-estfllt  sind  und  zu 
/.fi^rn  von  5  Wn^rn  7.nsaininonerr«ttrllt  werden.  Es  besteht  jedoeli 
üic  Ali.sirht,  tii':>  /lii^e  aus  Motor-  und  ^ewt »hnlichen  Anhängewagen 
zusamnien/uset/en,  todals  ein  Fünt'wiigenzng  3  Motor-  und  2  An- 
hangewagen, ein  Achtwagen/ug  5  Motor-  nnd  3  Anliängewugen 
führt.  Jeder  Motorwagen  ist  nut  2  Motoren  von  2üü  Pferdekräften 
ausgerüstet. 

Der  Motorwagen  wiegt  38  t  und  kann  spielend  eine  Ge- 
schwindigkeit von  8d  km  in  der  Stunde  entwickeln,  wenn  es  ver- 
langt wird«  fahrplanmftfsig  fUirt  er  inii  30  km  Cvetchwindigkeit 
einschl.  des  Aufenthaltes.  Z«i  Inspizierungs-  und  Hilfsleistnngs- 
xwecken  werden  2  Gasolin-Automobfle  verwendet,  welche  4  Mann 
mit  allem  erforderlichen  Werkzeug  und  Hilfsgerät  befördern  können. 
Sie  sind  genOgend  stark,  um  mit  48  km  Geschwindigkeit  zu  fahren, 
und  so  leicht,  dafs  sie  von  2  Mann  ausgesetzt  werden  können.  Z. 

Elektrischer  Betrieb  auf  der  Bahn  Camden— Atlantic 
City  (Philadelphia).  Schweiz.  Bauztg.  Bd.  47»  S.  1 12. 

Die  Strecke  ist  103  km  lang.  Zur  Verwendung  gelangt  Dreh- 
strom von  33000  Volt,  der  durch  3  Dynamomaschinen  zu  je 
2000  Kilowatt  erzeugt  nnd  in  6  Unterstationen  auf  Gleichstrom  von 
650  Volt  umgeformt  wird.  Gröfste  Geschwindigkeit  etwa  100  km, 
Reisegeschwindigkeit  77  km/Std. 

Elektrischer  Betrieb  in  Nordamerika.  Schwz.  Bauztg. 

Bd.  46,  S.  281  und  306. 

Mitteilung  über  verschiedene  amerikanische  Bahnen  mit  bereits 
eingerichtetem  oder  in  V'orbereilung  begriffenem  elektrischen  Betrieb, 
teils  mit  Gleichstrom,  teils  mit  Einphasen-Wechselstrom. 

Ein  75  PS  -  Gleichstrom  -  Bahnmotor   für  Hoch- 
spannung.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  46,  S.  263.  Gg. 

Der  Unfall  auf  der  Station  Hall  Read  der  elek- 
trischen Eisenbahn  Liverpool  -  Southport,  Ztg. 

D.  E.-V.   1905.  No.  93,  S.  1369   Mit  Abb. 

Auf  der  obengenannten  elektrischen  Bahn  (vergl.  No,  46  d.  Ztg.) 

hat  am  21.  Juli  1905  ein  Unfall  von  schwerwiegenden  Folgen  statt- 
gefunden, der  als  der  Erste  seiner  Art  in  England  dort  viel  Auf* 
sehen  erregt  hat;  unter  Ziigrundelot;nng  des  amtliclu-n  Untcrsuchui^^S* 
berichtcs  der  Aufsichtsbehörde  (/Stfart/  o/  Trade)  ist  über  ihn 
berichtet  worden.  Fl, 

Neuer  Betriebsplan  für  Massenverkehr  auf  Vorort- 
bahnen.   Von  Reg.-lJaumstr.  1)r.O"^^-  Blum  und 

E.  Giese.   Ztg.  D.  E.  V.  1906.  No.3;S.41. 
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Die  Verfasser  wenden  sich  gegen  die  ]m\,(^gänfwr  ^  Fort' 
seknttt  di»  EitmMhiwgseiu"  vom  Bauinsp.  Hansen  gemachten  Vor- 
scUlge,  während  sie  seinen  theoretischen  Auseinandersetsiuigen  im 
allgemeinen  zustimmen.  '  B. 

lieber  die  Geschwindigkeit  der  Züge  in  Deutsch- 
land und  Frankreich.  Von  Blum.  Ztg.  D.  E.-V, 
1906.  No.  6,    S.  93. 

Erwiderung:  auf  eine  s.  Z.  im  ,,Aaii7(;ay  ma^azine**  und  danach 
im  „Journal  J^s  trü):iports'*  erschienenen  Besprechung,  die  Fahr- 
geschwindigkeiten ii»  beiden  Ländern  betreffend,  sowie  Richtig- 
stellung der  darin  enthaltenen  unrichtigen  Angaben.  B. 

Fabrten  ohne  Lokomotivwechsel.  Von  Ch.  Schäfer, 
Hannover.  Ztg.  D.  £.<V.  1906.  No.  1^  S.  6. 

Besprechung  der  auf  den  Bahnhöfen  von  Stendal  und  öbisfelde 
hergestdlten  Einrichtungen,  welche  ein  schndles  Erginzen.  des 
Wasserbedarfs  der  Lokomotiven  (10^12  cbm  in  2  Uihuten)  ermOg- 
liehen,  so  dafs  ein  Auswechseln  der  Lokomotiven  nicht  mehr  er- 
forderlich ist,  B. 

Ueber  die  Einschränkung  des  Rangierdienstes.  Vom 
Geh.  Reg.-Uat  Schwabe.  Glasers  Ann.  1906.  ßd.  58, 
Heft  1,  S.  6. 

Ergänzung  der    früheren    BesprcchunLC    des   V'rrfassers  unter 
Bezugnahme  auf  die  statistischen  Angaben  über  den  Warenverkehr " 
im  Direktionsbezirk  Essen  im  Jalire  1902,    Die  Jahrcs^unahme  im 
Wagenvcrkehr  von  1895  bis  1903  beträgt  im  Durchschnitt  5,95  pCt. 

B. 

Der  doppelgleisige  Ausbau  der  bayerischen  Staats- 
babnen.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  26,  S.  423. 

Vergleich  der  Zunahme  doppelgleisiger  Bahnen  von  1889  ab 
auf  den  verschiedenen  deutschen  Bahnen,  wobei  darauf  hingewiesen 
wird,  dafs  ach  bei  der  bayerischen  Staatsbahn  das  Verhältnis  der 
doppelgleisigen  zu  den  eingleisigen  von  10,5  pCt.  auf  50,8  pCt 
bis  zum  Jahre  1903  erhebt  habe.  B. 

DieEntwickclung  der  Dampffähren  zwischenWarne- 
münde  und  Gjedser.  Ztg.  D.  £.-V.  1906.  No.  18, 
S.  292. 

Mit  Eröffnung  des  Betriebes  1886  zwischen  Wamemöndc — 
Gjedser  wurde  die  Verbindung  beider  Orte  durch  Postdampfer  ver- 
mittelt, ein  Behelf,  der  sich  aber  nicht  als  ausreichend  und  d^n 
Verkehr  fordernd  erwie??.  Es  wurde  deshalb  statt  dessen  die  Ver- 
bindung^ durch  eine  Dami>üähre  hergestellt;  der  Bericht  bespricht 
die  damit  erzielte  Zunalrmc  des  Verkehrs.  B. 


Digitized  by  Google 


18 


Wettbewerbslinien  im  Reiseverkehr  zwischen 
Deutschland  und  Aegypten.  Von  W.  A.  iSchulzc. 
Ztg.  D.  E.-V.   1906.   Nu.  14,  S.  228. 

Besprerhung  der  sflir  verschiedenen  Eisenbahn-  und  an- 
schliefsenden  Seefahrten  von  Berlin  nach  Aegypten,  unter  Angabe 
der  jewpi1i?:f*n  F.ntfcrnnnt;en  und  I'alirzeiten  und  Mittcihjng  über 
neuere  in  Aussicht  genonnncne  Verbindungen,  wodurch  die  Fahrzeit 
bis  auf         Tag  verkürzt  werden  soll.  B. 

Der  Ezprofozugverkelir  zwischen  London  und 
Manchester  und  zwischen  New  York  und  Phila- 
delphia. Von  W.  A.  Schulze.  Ztg. D.E.- V.  1Q06. 
No.  9,  S.  141. 

Der  r^e  Verkehr  zwischen  den  genannten  Grofsstädten  hat  bei 
den  hierbei  beteUigten  EisenbahngeseUscluften  einen  regen  Wett- 
bewerb hervorgerufen,  der  vom  Verfasser  eingehend  besprochen 
wird.  So  verkehren  wochentftglich  zwischen  London  und  Manchester 
120  Exprefszüge,  zwischen  New  York  und  Philadelphia  119  mit  sehr 
verschiedenen  Fahrgeschwindigkeiten.  B. 

•  Der  Verkehr  auf  den  englischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1904.  Von  Bruno  Simmersbach,  Hüttening. 
GlasLTs  Ann.  1906.   Bd.  58,  Heft  2,  S.  36. 

Znsainmrnstcllung  des  Verkrhrs  an  Personi  n  und  Giitern  auf 
den  ent^Hschen  Bahnen,  wclclic  ergibt,  dal^  in  di-n  Jahren  von  1900 
bis  1904  der  Persom  rtv  rkchr  nach  iMi  ilenzahl  bedeutend  zni^-c« 
nominfn,  die  Mcilcnzalil  im  Güter-  und  Rohsloflvcrsand  aber  erheb- 
lich abgcnunimen  hat,  in  beiden  Fällen  die  Finnahincn  aber  gestiegen 
sind.  Verfasser  erklflrt  dies  mit  der  besseren  Ausnutzung  der 
Güterwagen  und  Einführung  schwerer  Lastzüge.  B. 

Die  Sicherung  des  Eisenbahnverkehrs  in  Rufsland. 
Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  4,  S.  63. 

Besprecbnng  eines  am  t4,/21.  Dezember  v.  J.  herausgekommenen 
Kaiserl.  Erlasses,  der  in  17  Haupt-  und  16  Unterpunkten  Vorschriften 
zur  Sicherung  des  Verkehrs  auf  den  Fiscnbahnen  bekannt  macht, 
die  im  wesentlichen  dieses  Ziel  durch  Androhung  strenger  Strafen 
zu  erreichen  suchen.  B. 

Truppenbeförderung  auf  der  Murgab-Zweigbahn  der 
J^ittelasiatischen  Eisenbahn.  Ztg.  D.  £.-V.  1905. 
No,  80,  S.  1175. 

In  dem  Journal  des  Ministeriums  der  russischen  Verkehrs- 
anstalten, Jahrgang  1905,  beschäftigt  man  sich  mit  der  Frage,  wie 
die  Murgab-Zweigbahn  zwischen  Merw  und  Kuschk,  dem  vor- 
geschobensten Posten  Kiifslands  in  der  Richtung  auf  Afghanistan,  im 
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Falle  einer  Mobilmachang  bei  der  Be(<Brderi]ng  von  Truppen  gehoben 
werden  kOone.  Sie  wird  damit  beantwortet,  dafa  an  Stelle  der 
gegenwärtig  im  flulaersten  Falle  abzufertigenden  16  Paar  ZOge,  dem- 
nächst 16  Paar  Zuggaippen  zu  je  4  hintereinander  folgenden  ZOgen, 
im  Ganzen  also  64  Züge  in  jeder  Richtung  abgelassen  werden 
könnten.   Ob  solches  zulassig,  wird  jedoch  angezweifelt.  FL 

Der  General  ausstand  und  die  wirtschaftliche  Lage 
der  Eisenbahnbediensteten  Rußlands.  Von  F. 
Thiess,  Wilmersdorf.  Ztg.  D.  £.*V.  1906.  No.  2, 
S.  29. 

VerAaser  schädert  die  Aufierst  kdmmeriichen  sozialen  Verhält- 
nisse  der  Angestellten  und  Arbeiter  der  russischen  Bahnen.  So  er^ 
halt  ein  Streckenarbeiter  jährlich  450  M.,  ein  Bahnwärter  370  M., 
Frauen  300  M.,  ein  Weichensteller  375  M.,  Heizer,  Lokomotivfilhrer, 
Zugfilhrer  etwa  810  M.  usw.  B. 

K  Werksiaitsbeirieb,  Kraft*  und  ArbeiUnmchinm* 

Das  Dampfturbinen-Kraftwerk  auf  Bahnhof  Saar- 
brücken. Vom  Regierungsbaumeister  Spiro.  Ztg. 
D.  E.-V.  1905.  No,  93,  S.  1372. 

Auf  dem  Bahnhof  Saarbrficken  befanden  sich  bisher  zwei  Kraft* 
werke  f&r  Beleuchtungszwecke,  deren  Ausnutzung  ungünstig  war, 
da  die  eine  nur  bei  Tage,  die  andere  nur  bei  Nacht  im  Betrieb  sein 
konnte.  Der  wachsende  Lichtbedarf  des  Bahnhofes  und  verschiedene 
andere  Umstände  veranlafsten  die  Verwaltung,  ein  neues  gemei»> 
scbafttichea  Werk  zu  erbauen,  von  dem  erhebliche  wirtschaftliche 
Vorteile  verschiedener  Art  zu  gewärtigen  waren.  Der  Bau  dauerte 
von  Oktober  1904  bis  in  den  September  1905;  ausführlich  wird 
aber  ihn  berichtet.  Fl. 

Die  Regelung  mehrstufiger  Dampfturbinen.  Von 
Harry  Jansson,  Ing.,  Friedenau,  Ztsclir.  d.  Ing.  1906. 
No.  6,  S.  215.   Mit  Abb. 

Unter  Regelung  versteht  Verfasser  die  Einstellung  verschiedener 
Leistungen  bei  einer  und  derselben  Dampfturbine  oder  Dampfhirbinen* 
Anlage.  Bei  dem  von  ihm  zum  Patent  angemeldeten  Rcgelungs* 
verfahren  wird,  um  abn^mende  Leistungen  mit  entsprechend  ab- 
nehmender Umlaufzahl  zu  erzielen«  Dampf  von  niedriger  Eintritts* 
Spannung  in  ehiem  vorher  bestimmten  Teil  der  fflr  die  HOchstldstung 
bemessenen  Turbine  ausgenutzt.  B. 

Das  Rateausche  Verfahren  zur  Verwertuni:^  des  Ab- 
dampfes von  Maschinen  mit  unterbrochenem  Be- 

•  trieb.  Von  A.  Heller.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  10, 
S.  355.    Mit  Abb. 
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Beschreibung  der  vom  Prof.  Rateau  in  Paris  erfundenen  Anlagen, 
um  eine  bessere  Ausnutzung  des  Abdampfes  von  Maschinen  zu 
erzielen.  B. 

Drebscheiben-Antrieb  der  Vereinigten  Maschinea- 
fabrik  Augsburg  und  Maschinenbaugesellschaft 

Nürnberg»  A.-Q.  Glasers  Ann.  1905,  Bd.  58,  Heft  1, 
.  S.  2.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  der  genimoten  Firma  patentierten  Antriebs* 
Vorrichtung  i&r  Drehscheiben.  B. 

Pont  roulant  electrique  de  30  tonnes  de  la  Com- 
pagnie  internationale  d'  electricit^  de  Liege.  G^n. 
civ.  vom  27.  Jaiiuai  1906.  Hd.  4b,  iNo.  13;  b.  210. 
Mit  Abb. 

Dieser  Laufkrahn  war  in  der  grofsen  Maschinenhalle  der  Aus- 
stellung hl  Lfltttcb  aufgestellt.  Seine  Rollbrflcke  hat  26  m  Spur. 
Sie  besteht  aus  vier  Fachwerksträgern  mit  unterer  parabolischer 
Gurtung.  Die  beiden  Aufseren  Trägerpaare  sind  fest  mit  einander 
verbunden  und  hissen  in  der  Mitte  den  Schlitz  offoi,  Ober-  welchen 
sidi  der  Krahnwagen  (die  Laufkatze)  bewegt  Dieser  trftgt  fllr  die 
Hebungen  einen  Motor  von  25  Pferden  fttr  die  30  Tonn«i- Winde 
und  emen  zweiten  Motor  von  25  Pferden  fttr  die  auf  6  t  beredmete 
HoUswinde.  Diese  Serien-Motoren  arbeiten  mit  Gleichstrom  unter 
440  Volt  Spannung.  H — e. 

Untefvsuchungen  explosibler  Leuchtgas-Luftgemische. 
.  Von  Dr.O"'^'  ^-  Haufser,  Kaiserslautern.  Ztschr. 
d.  Ing,   1906.   No.  7,  S.  240. 

Eingehende  Untersuchungen ,  welche  für  die  Leistungsfähigkeit 
der  Explosions-Motoren  einen  Anhalt  geben  dürften.  B. 

Die  EntWickelung  der  Lokomobilen  von  R.  Wolf, 

.  in  technischer  und  wirtschaftlicher  Hinsicht.  Vom 
Dipl.-Ing.  Karl  Heilmann.  Ztschr.  d.  ing.  1Q06* 
No.  9,  S.  313.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  doitscher  Ingenieure  in  Magdeburg 
gehaltenen  Vortrages  Aber  die  Fortschritte  im  Bau  von  Lokomobilen 
für  verschiedene  wirtschaftliche  Zwecke  der  Firma  R.  Wolf  in 
Magdeburg.  B. 

Die  Kegelradhobelmaschine  der  Werkstätte  für  Ma- 
schinenbau vorm.  Ducommun  in  Mülhausen  i.  £. 
Von  Herm.  Fischer.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  10, 
S.359.  Mit  Abb. 

.Beschreibung  einer  verbesserten  Kegelradhobelmaschine,  weiche 
gleichzeitig    beide    Flanken    eines    Zahnes    gestaltet,    also  die 
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Zähne  bei  einer  I^rrliung  des  Rades  vollendet,  w&hrend  bei  älteren 
Mn  rhitK n  zwei  Stichel  in  ge;geneinander  g«neigten  Bahnen  bew^ 
werden  müssen.  B, 

Die  autogene  Sciiweifsung  der  Metalle.  Von  E.  Wifs, 
Griesheim  a.  Main,  Ztschr.  d.  Ing.  1905.  No.  2,  S.  47. 
Mit  Abb. 

Nach  kurzer  Besprechung  der  verschiedenen  neuerpn  Schweifs- 
verfahren geht  Verfosser  näher  auf  die  autogene  Sdiweifsung  mittels 
dner  Wasserstoff-SauerstofHlanime  ein.  Bei  Verbrennung  von  2  Teilen 
WatoerstofT  und  1  Teil  Sauerstoff  werden  theoretisch  6700  ^C.  er* 
zeugt,  welche  durch  Dissosiation  des  Wasserdampfes  auf  2400  ^  C 
herabsinken.  Damit  ausgeführte  ScHweifsungen  wurden  zuerst 
von  der  Oxhydric*GeseIlschaft  in  BrOssel  ausgefftlut  und  fondeh 
dann  auch  bei  uns  Anwendung.  B. 

Maschine  zum  Ausheben  schmaler  Gräben.  Von 
Ing.  Eugen  Eichel.  Ztschr.  d.  ing.  1906.  No.  2,  S.  56. 

Mit  Abb. 

HcschreibuniL:  einer  seit  9  Jahren  in  Amerika  vcrwen  etcn 
Maschine  von  }.  H.  Hill  zum  Auslieben  schmaler  Gräben  iür  Knt- 
wässerungen,  Kohr-,  Kabel-  und  flasanlapfen  usw.  Die  Maschine 
wird  von  der  van  Buren,  Heek  \-  Marvin  Co.  in  Findlay,  Ohio  für 
Grabenbreiten  von  29  -61  cm  und  Tiefen  von  137—208  cm  her- 
gestellt und  ist  in  hartem,  weicliem  und  sumpfigem  Boden  zu  ge- 
brauchen; sie  wird  durch  Dampfmaschinen  von  b  bezw.  16  PS 
betrieben.  B« 


y/.  Bau-,  Be^iebs-  und  Wer kstatis -Materialien  utiä 

Frü/un^smaschmen. 

Die  Bildung  von  Rissen   in  Kesselblechen.  Von 

■    C.  Bach.  Ztschr.  ü.  Ing.   1906.  No.  1,  S.  1. 

Verfasser  bespricht  zuerst  die  allgemeinen  Ursachen,  die  zu 
Rifsbildungen  die  Veranlassung  sein  können  und  crehl  dann  hei 
19  besonderen  Fällen,  welche  eini^ehendcr  uiUei. sucht  worden  sind, 
näher  aui  die  hierbei  festerestcllten  Ursachen  t  in.  Photographische 
Darstellungen  der  betreffenden  Objekte  sind  beigefügt.  B. 

Versuche  zur  Ermittelung  der  Durchbiegung  und 
der  Widerstaadsfähigkeit  von  Scheibenkolben. 
Von  C.  Bach.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  10,  S.  366. 
Mit  Abb. 

Mitteilung  Ober  Versuche,  welche  Verfasser  in  dieser  Richtung 
angestdlt  hat,  und  Beschreibung  der  dazu  verwendeten  Versuchs» 
einrichtung.  B. 
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Kalk-  und  Luftmortel.  Von  Dr.  11.  Zwick.  Zweite 
Auilage.  Wien  und  Leipzig.  A.  Hartleben's  Verlag. 
Preis  3  M. 

Das  vorliegende  Buch  behandelt  das  Auftreten  und  die  Natur 
des  KalkSf  die  Eigenschaften  des  gebrannten  Kalks  und  den  Luft- 
mfirlel.  Die  zweite  Auflage  hat  besonders  durch  die  Berflck« 
sichligung  der  neuen  Konstruktionen  der  Kalköfen  und  der  Fabrikation 
der  Kalksandsteine,  die  sich  in  der  Neuzeit  zu  einem  bedeutenden 
Industriezweig  entwickelt  hat,  eine  wesentliche  Erweiterung  erfahren. 

Hunter.  Bucket-Ladder-Dredgers  (Eimer-Bagger). 
Proceedings  of  thc  Institution  ol  Civil  Knginecrs.  1903. 

Geschichtliche  Entwickelung  und  Beschreibung  neuerer  Aus* 
fflbrungen.  B. 

y//.  Sicherufigsanlagen:  TelegraphUp  Signahvcsen, 

Stellwerke. 

Die  elektromagnetische  Wellentelegraphie.  Von 
Theodor  kittl.  Züi  ich  1905.  Wrlag  von  Albert 
Raustein.   Preis  5,40  M. 

Das  Werkchen  bringt  zunäcljsL  eine  theoretische  Abhandlung 
Qber  die  elektromagnetischen  Wellen  im  allgemeinen,  geht  von 
da  iH>er  zur  Theorie  der  Wellentelegraphie  und  b^andelt 
schliefslich  die  praktisdie  Anwendung  der  Telegraphie  mittels  dektro* 
magnetischer  Wellen.  Pf. 

Ein  Vorschlag  für  die  Gestaltung  der  Mast-  und 
Stocksignale.    Ztg.  Ü.  E.-V.  19ÜÖ.  No.  8,  ö.  129. 

Der  MCInchener  Verfasser  macht  Vorschläge,  die  auf  eine  Ver- 
einheitlichung gewisser,  bei  einigen  Verwaltungen  bestehenden 
Signaleinrichtungen  abzielen.  B. 

Sicherheit  auf  Eisenhahnen.  Scientific  Am.  vom 
20.  Januar  1906,  S.  71. 

In  dem  Artikel  wird  der  Einfflhmng  des  Blocksystems  das  Wort 
geredet.  Die  dagegen  erhobenen  Bedenken,  dafs  damit  zu  viel 
Zeit  verloren  wflrde,  werden  als  müfsige  Verwände  bezeichnet.  Z. 

Zur  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 
Von  Förderreuther,  München.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  13,  S.  209. 

Besp:  I  chtint^'  einzelner  in  Aussicht  genommener  Aenderungen 
der  äignalordnung.  B. 

Die  Portentwickelnng  der  amerikanischen  Block- 
signal-Einrichtungen« Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  23, 
S.  373. 
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Mitleiiungcn  über  cmun  ISciichi  des  (ieneraldircktors  ticr 
Chicago  and  North  Western  Kailway  die  lilocksignaleinrichtungcn 
in  den  Vereinigten  Staaten  betrctitnd.  Im  Jahre  I90Ü  waren  noch 
39100  km  der  amcrikauischen  Eisenbahnen  mit  nicht  selbständigen 
BlocksignaleiDricfatungen,  während  nur  3700  km  mit  rein  selbst- 
Utt^smi  Block&ignaleinriditui^ii  versehen  wiren.  Im  Jahre  1901 
waren  aber  schon  5400  km  mit  selbsttätigen  Apparaten  versehen, 
welche  teils  elektrischf  teils  durch  Uhrwerke,  teils  mittels  Pfelsluft 
in  Bewegung  gesetzt  werden.  B. 

VIIL  SiaM^  und  Straf setMmm, 

Verbesserung  der  Luft  in  der  New  Yorker  Unter- 
grundbahn.   Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  58,  S.  82. 

Mitte ik;ng  über  die  K!  fi:<  bnisse  einer  von  der  Eilverkehrs- 
kommisbiun  der  Stadt  angeoidnetcn  Untersuchung  der  Luft-  und 
Temperatur-Verhältnisse  der  Untergrundhahn  durch  den  Ingenieur 
Georg^  A.  Soper  und  die  von  ihm  gemachten  Vorschläge.  B. 

Bauten  der  New  York  Central-  und  Hudson-River- 
Eisenbahn  innerhalb  der  elektrischen  Zone  von 
New  York.  Railw.  Gaz.  vom  8.  Dezember  1905,  S.  486. 

Der  Aufsatz,  d<  r  den  Schlafs  einer  längeren  Artikelreihe  bildet, 
enthält  sehr  lehrreiche  Pläne  nebst  Beschreibung  des  in  zwei  Stock- 
werken zur  Ausüllhrung  kommenden  grofsen  Zentralbahnhofs,  der 
oben  dem  Fem-,  unten  dem  Vorortverkehr  dienen  wird.  D. 

Erprobung  von  Schutzvorrichtungen.  Von  L.  Spä ng - 
1er.  Elektr.  Bahnen  u.  Betr.  I9(S.  Heft  12. 

.  Der  Verfasser  beschreibt  eine  grofse  Anzahl  von  Versuchen,  die 
bei  Strafsenbahnwagen  mit  Schutzvorrichtungen  vorgenommen  wurden 
und  zu  dem  Ergebnis  fUbrten,  dais  in  Wien  Qberiunipt  keine  Schutz- 
vorrichtungen verwendet  werden.  Pf. 

Die  Untergrundbahn  in  der  Washington-Strarse  in 
Boston.  RaiKvay  Gazette  vom  9.  Februar  1906.  S.  146. 
Mit  Zeichnungen. 

Neue  Linien  der  Pariser  Stadtbahn.  Schwz.  Bauztg. 
Bd.  46,  S.  227,  314, 323. 

Besprechung  der  durch  Bescblufs  der  Stadtverwaltung  von 
1904  hinzukommenden  Linien.  Nach  deren  Vollendung  wird  die 
Stadt  auf  einer  Bodenfläche  von  1802  ha  ein  vorzügliches  Bahnnetz 
mit  270  Stationen  und  24  Endschleifen  benutzen.  Die  verschiedenen 
Linien  werden  dann  an  Hand  eines  Gesamtplanes  und  vieler 
einzelner  Aiibildungen  erörtert.  Der  La^eplan  der  Untergrundstation 
an  der  «Place  de  la  Nation*  zeigt  u.  a.,  wie  folgerecht  hier  der 
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Gnindsal/.  kIvv  .SciilcifctistaticHicn  t'hne  Glciskrcvi/utig  tiurchgcfülirt 
wird.  Nicht  weniger  als  drei  sulche  Kchrächleitcn  treten  hier  la  gegen- 
seitige Verbindung.  Bemerkenswert  sind  auch  die  Längenprofile 
mit  Tunnel*  und  Visduktstreckeni  sowie  die  sriir  verseMedenartigen 
Querschnitts-  und  BrOckenformen,  darunter  die  schOnCi  elegant  aus* 
gefbhrte  neue  Austerlitzbrflcke.  Gg. 

Das  Dampf  turbinenwerk  St  Quen  bei  Paris.  Schwz. 
ßauztg.  Bd.  46,  S.  285. 

Das  Dampfturbinenwerk  St.  Quen  bei  Paris,  welches  auch  die 
elektrische  Energie  für  die  Pari er  Stadtbahn  hefert,  hat  bisher  be- 
reits 4  I  )r  i  hstrom-Dynamo  /u  je  5000  Kw.  im  Betriebe  und  neuer* 
dings  der  Finna  Brown,  Boveri  &  Co.  die  Lieferung  von  sechs 
weiteren  Dampfturbineneinheiten  zu  je  6000  Kw.  übertragen.  Die 
Dynamos  sind  direkt  mit  den  Dampfturbinen  nach  System  Brown* 
Boveri*Parsons  gekuppelt.  Gg. 

/X.  Lokal'  und  Klnnbahnwcsen  nebst  Sclhstfahrwcsen, 

Die  Stubaitalbahn.  Von  Seefehlner.  Elektr.  Bahnen  und 
Betr.  1905.   Heft  35  u.  36. 

Beschreibung  dieser  ersten  Wechselstrombahnanlage  Oesterreichs 
mit  Angaben  Über  Betriebsverhältnisse  mid  Stromverbrauch.  Pf. 

Amerikanische  Wechselstrombahnen.  Von  Eugen 
Eichel.  Elektr.  ßahaen  u.  Hetr.  1905.  Heft  14, 18  u. 33. 

Beschreibt  die  zur  Zeit  in  Anjcrika  auserefOhrlen  eickirischen 
Bahnen,  die  mit  einphasigem  Wechselstrom  betriel)cii  werden,  die 
zum  Teil  nur  als  Versuchsanlagen  autgefafst  werden  müssen.  Pf. 

Das  Kleinbahnnets  in  der  Borinage.  Von  G.  Dietlj 
Elektr.  Bahn.  u.  Betr.  1905.  Heft  16. 

Das  ganze  Netz  hat  108  km  Bahnlänge;  davon  sind  20^7  km 
ausgebaut  und  werden  elektrisch  betrieben,  und  zwar  mit  einphasigem 
Wechselstrom  mit  dem  Puls  42  und  von  600  Volt  Spannung.  Pf. 

Internationale  Automobil  -  Ausstellung  in  Berlin. 
Von  Rcgitrungsbaumcister  Pflug.  Ztg.  D.  E.-V. 
1906.  No.  24,  S.  391. 

Bcbprtcliung  lUr  ausgestellten  Kratl\\ai;r n  der  verschiedenen 
Systeme  und  bemerkenswerter  is'cuerungen  in  Konstruktion  und 
Ausstattung.  B. 

Automobilbremsen.  Von  Lutz,  IVofessor  in  Aachen. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  1,  S.  246.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  vereinigten  Bremse  und  Kuppelung  von 
Chenard  &  Walker,  der  Bandbremse  der  Neuen  Automobil*Ge* 
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Seilschaft,  der  Bandbremse  von  Patihard  &  Levassor,  von  llcnriod, 
der  Backenbremse  von  de  Dietrich  &  Co.,  der  Daimlerschen  Ge- 
triebebremse u.  A.  B. 

Staatlicher  Kraft  wagenbetrieb  auf  Landstrafsen.  Von 
Bade,  Eisenbahnsekretär,  Schwerin.  Ztg.  D.  E.-V. 
1906.  No.  2,  5.  28. 

Im  Grofsherzogtnm  Mecklenburg  hat  die  Eisenbahnverwallung 
die  Station  Dettmannsdorf-Kolzow  mit  dem  6  km  entfernten  Stftdtchen 
Marlow  mtttela  Motorwagen  fflr  Personen*  und  Gatervericehr  ver« 
bunden.  Der  Betrieb  wird  dufch  xwei  Motoromnibuse  der  Fabrik 
Daimler-Marienfelde  ausgefUirt,  hat  aber  im  ersten  BetriebsjaAr 
gegenüber  den  Einnahmen  eine  Mehrausgabe  von  5849,45  M.  ergeben. 
Es  ist  nicht  anxundimen,  dafs  die  nächsten  Jahre  ein  gflnstigeres 
Ei^ebnis  liefern  werden.  B. 

Wie  baut  und  betreibt  man  Kleinbahnen?  Auf  Ver- 
anlassung des  Kgl.  Preuisischen  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  verfafst  von  A.  Himbeck  und 
O.  Bandekow,  Direktoren  der  Aktiengesellschaft 
Osthavelländische  Kreisbahnen  zu  Berlin.  München 
und  Berlin  1906.  Druck  und  Verlag  von  R.  Oldenbourg. 
Preis  2  M. 

In  dem  Werkchen  wird  jeder  Kleinbahninteressent  —  auch 
wenn  er  nicht  Fachmann  ist  —  einen  willkommenen  Ratgeber  Ober 
alle  Fragen  des  Kleinbahnwesens  finden.  Z. 

AI  Siatisäk  und  Tarijwesm* 

Die  Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  und  die 
Wilhelm- Luxemburg > Bahnen  im  Rechnungsjahr 
1904.   Arch.  f.  £bw.  1906.  3.331—339. 

Die  vereinigten  preufsischen  und  hessischen  Staats- 
eisenbahnen im  Rechnungsjahr  1904.  Arch.  f.  £bw. 
1906.  S.  340-361. 

Die  wirtschaftliche  Entwickclung  der  Preufsischen 
Staatseisenbahnen,  veranschaulicht  in  graphischen 
Darstellungen.  Vun  E.  B 1  c  d  e  r m  a  n  n.  Arch.  1.  Kbw. 
1906.  S.  275— 330  und  3  Tafeln. 

Gegenstand  der  graphisrhen  Darstelliing :  Anlagekapital,  Laugi- 
des  Gesamtnetzes  und  der  Nebenbahnen,  Ueberschufs  und  dessen 
Verwendung  im  Staatsbaushalt,  wie  nach  dem  Garantiegesetz  von 
1882,  Betriebskoefiizient,  Eisenbahnkapitalsschuld  mit  Abschreibungen, 
preufsische  Staatsschuld  —  alles  fbr  die  elnzefasen  Jahre  seit  1864; 
Betriebsergebnisse  fbr  1903  (Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
und  dem  Güterverkehr,  getrennt  nach  Tarifklassen,  und  sonstige 
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Linnaliincii).  In  Vcibindunsj  mit  dem  aublulirlKh*  n  1  cxtc  j.'LVvalu-en 
die  Darstellungen  ein  überaus  ansthaulichos  und  belehrendes  Bild 
von  der  Kntwickelung  der  gröfsteii  Betriebsverwaltung  der  Erde 
und  von  deren  Beziehungen  zur  preufsischen  Staatswirtschaft. 

* 

Die  bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Schilfahrts- 
betriebe  im  Jahre  1904«  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  362—375. 

Die  Eisenbahnen  im  Grofsherzogtom  Baden  im 
Jahre  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  376—383. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der 
6  grofsen  Eisenbahngesellschaften  in  Frankreich 
im  Jahre  1904.    Arch.  f.  Ebw.    1906.    S.  384—404. 

Die  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre 
1904.  Von  Rudolf  Nagel.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  405-419. 

Der  Zonentarif  auf  den  schwedischen  Staatseisen- 
bahnen.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  421. 

Aendeningen  des  Tarifs,  die  noch  vor  seinem  bikrafttreten  ver> 
i&gt  worden  sind. 

Betriebsergebnisse  der  vereinigten  preufsischen  und 
hessischen  Staatseisenbahnen  im  Rechnungsjahr 
1904.   Ztg.  D.  E.  V,  1906.  S.  111. 

Kurse  statistische  Angaben  Qber  den  Verkehr  und  die  Einnahmen 
auf  den  Bahnen.  B. 

Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  fUr  1904. 
Ztg.  f.  E..V.  1906.  No.  6,  S.  94. 

Die  Gesamtlänge  der  Vollspurbahnen  betrug  Ende  1904 
54064  km,  das  sind  897  km  oder  22,4  pCt.  mehr,  als  im  Vorjahr; 
davon  sind  33288  km  oder  61,6  pCt.  Hauptbahnen  und  20776  km 
oder  38,4  pCt.  Nebenbahnen.  Es  waren  an  Betriebsmitteln  vor- 
handen: 2 14  IS  T.oknmntiven,  54  Motorwagen,  43341  Personen- 
und  436768  (]ütci\vat,"  !i.  Der  Personenverkehr  ert^ab  eine  Ein- 
nahme von  642,10  Millioiifii,  ilii- ( iütcrxei-kehr  1  468,30  Millionen  M.; 
die  gesamten  Retriehseiniiuhiiurn  bcttugcn  2263,93  Millionen,  die 
Ausgabeil  14U6,8ü  Millionen  M.,  was  einen  Ueberschuls  von  857,07 
Millionen  M.  ergab.  B. 

Oesterreichische  Eisenbahnstatistik  für  das  Jahr  1904« 
Ztg.  d.  E.-V.  1906.  No.  3,  S.  47. 

Die  Gesamtlänge  der  Haupt-  und  Lokalbahnen  betrug  zu  Ende 
des  Jahres  1904  20612  km,  das  sind  252  km  oder  1,24  pCt..  mehr 
als  im  Vorjahre,  davon  sind  3067  km  zwei*  und  mehrgleisige  Strecken, 
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CS  lialiLii  94,93  pCt.  Vollspur.  Es  waren  an  Bctricbsniitii  !ii  vor- 
handen: 5959  Lokomotiven,  69  Motorwa]s:en,  12696  i-crbont  n-  und 
129  074  Güterw  agen.  Befördert  wurden  182,52  Millionen  Personen 
und  132,02  Willioneii  Tonnen.  Die  Betriebscinnanmen  betruj^en 
rund  691  Millionen,  die  Ausgaben  411  Millionen  Kroneni  was  einen 
Udierschurs  von  220  Millionen  ergab.  B. 

Die  orientalischen  Eisenbahnen  im  Jalire  1904. 
Arch.  f.  £bw.  1906.  S.428. 

Le  Chemin  de  fer  Jonction  Salonique  —  Con- 
stantinople  im  Jahre  1904,  Arch.  f.  £bw.  1906. 
S.  435. 

Beschlüsse  der  ständigen  Tarifkommission  der 
deutschen  Eisenbahnen.  Ztg.  D.E.- V.  1006.  No.  17, 
S.276. 

Hitteikuig  der  in  der  88.  Sitzung  der  Tttrifkomraisflion  am 
1.  und  8.  Februar  d.  j.  tn  Berlin  gefafeten  Beschlüsse.  B. 

Tarifmängel.  Von  Eisenbahn-Sekretär  Rühmann  in 
Münster  i.  W.   Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  16,  S.  257, 

Verfasser  weist  auf  Mängel  bei  der  Abfertigung  und  der  Wahl 

des  Transportweges  für  Güter  hin,  die  schon  s.  Z.  auf  der  Pariser 
Konferenz  im  Jahre  1896  zur  Sprache  gebracht  worden  seien,  und 
macht  VoracbiAge  zu  ihrer  Beseitigung.  B, 

Die  badische  Denksciirift  über  die  Reform  der 
deutschen  Personentarife.  Ztg.  D.  £«  V.  1906. 
No.  14,  S.  229,  auch  No.  16,  S.  261. 

Besprechung  der  Denkschrift  Qber  die  Keform  der  Personal, 
tarife,  welche  dem  Eisenbahnrat  zur  Beratung  vorgelegt  werden  soll, 
nach  Mitteilungen  des  »SekwäfiiscAen  Merkur*.  B. 

Abrechnungslegung  im  Gtiterverkehr.  Von  Nitzsclike, 
Ei.seril)ahni>ekretär,  Magdeburg.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  8,  S.  125. 

Mitteilung  ilber  die  RechniingslcgiHit;  nacli  Kinhilunnt;  des  ver- 
einfachten Abfertigungsverfahren  im  Güter-  und  Tierverkehr  auf 
den  Bahnen.  B. 

Nordisch-deutsch-Österreich-ungarischer  Gütertarif. 
Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  28,  S.  453. 

Besprechung  des  mit  Beginn  dieses  Jahres  in  Kraft  getretenen 
nitemationalen  Gütertarifes,  der  sich  vom  hohen  Norden  Europas 
bis  zur  Koste  des  adriatischen  Meeres,  von  Trondhjem  bis  nach 
Tries,  erstreckt.  Den  reglementarischen  Bestimmungen  konnte  das 
internationale  Uebereinkommen  ftber  das  Eisenbahnfrachtrecht  nebst 
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den  da/u  ^ch<.»ngeu  AusiVilii  ungen  zugrunde  ij<  legt  weul'  n.  Auch  sind 
die  soejenannten  einhritlichen  Zusatzbestim nume;cn  der  internationalen 
GfUert.irit verbände,  soweit  sie  für  den  Verband  m  Betracht  kommen, 
und  aufserdeni  besondere  Zusatzbestimmungen  dieses  Verbandes 
eingestellt  worden.  B. 

Zur  Geschichte  der  amerikanischen  TarifTrage, 
Vom  Kaiserlichen  Rat  Peter  Fr.  Kupka,  Wien.  Ztg. 
D,  E..V.  1906.  No.  10,  S.  161.  ' 

Varfosser  schildert  die  geschichtliche  EntwickeluDg  der  Tarif- 
verhältnisse der  amerikanischen  Bahnen,  die  nicht  nur  von  den 
Bundes-,  sondern  auch  von  den  cin7.elstaatlichen  Gesetzen  bceinflufst 
worden  sind.  Neuerdings  hat  Präsident  Rooscvclt  die  Absicht  zu 
erkennen  gegeben,  die  Tarifirage  durch  Bundesgesetz  einheitlich  zu 
gestalten.  B. 

Zur  amerikanischen  Eisenbahntariffrage.  Zig.  D.  E.-V. 
1906.  No.26,  S.421. 

In  Amerika  steht  augenbHckUch  die  Frage,  inwieweit  die  Tarife 
der  Bahnen  einer  Kontrole  des  Bundesverkehrsamtes  unterstellt 
werden  sollen,  im  Vordergrund  des  öffentlichen  Interesses.  Ver- 
fasser bespricht  das  hierbei  von  den  interessierten  Kreisen  geltend 
gemachte  FOr  und  Wider.  B. 

Statistische  Zusammenstellungen  über  Blei,  Kupfer, 
Zink,    Zinn,    Silber,    Nickel,   Aluminium  und 

Quecksilber.  Von  der  Metallgeseilschaft  und  der 
Metallurgischen  Geselischatt  A.-G. 

Die  Znsammenstellung,  die  eine  lehrreiche  Uebersicht  (iher 
Produktioti,  Verbrauch  und  Preise  der  einzelnen  Metalle  in  den 
verschiedenen  Ländern  gibt,  zeigt  insbesondere,  wie  die  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  in  Bezug  auf  Produktion  aUe  anderen 
Linder  aberragen. 

XL  Geschichk,  Verwalhmg,  Gesctzgebungt  richkrücßu 

Entscheidungen. 

Die  HaftiiHf,^  der  Eisenbahn  für  ihr  Personal  nach 
dem  deutschen  Handelsgesetzbuch  und  der  Eisen- 
bahn-Verkehrsürdnung.  Von  Dr. W.  Hertzer,  Strafs- 
burg i.  Eis.    Ztg.  E.-V.  1906.  No.  17,  S.  273.  B. 

Die  beabsichtigte  staatliche  Ueberwachung  elek- 
trischer Anlagen.  Von  H.  Passavant.  Ztg.  d.  Ing* 
1906.  No.  3,  S.  99. 

Kritische  Betrachtungen  zu  dem  Regierungsentwurf  betrefls 
staatliche  Ueberwachung  elektrischer  Anlagen.  B. 
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Etat  der  Eisenbahnverwaltung  für  das  Etatsjahr  1906. 

Glasers  Ann.   J9ü6.  Hd.  58,  Heft  3.  S.  53. 

Auszug  aus  (lein  (lern  Abf^eordnetenhause  vorgelegtt-n  F  la"  i 
preulsischcn  J-jsenbahii-Ver\vallung  unter  Hinweis  auf  die  iiierbci 
in  Aussicht  genommenen  Aenderungen  bzw.  neuen  Forderungen.  B. 

Die  Besteuerung  des  Einkommens  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung in  Preufsen.  Von  Regierungsrat 
Dr.  Weber  in  Hannover,  Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  12, 
S.  189. 

Besprechung  der  gesetzlichen  Normen  bezw.  richterlichen  Ent* 
Scheidungen  die  Steuerbeanlagung  der  Eisenbahnverwaltung  be< 
treffend.  B. 

Die  Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufidsch-hessi- 
schen  Eisenhahngemeinschaft  im  Jahre  1904, 
Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  29,  S.  472.  b. 

Zur  Geschichte  des  Berliner  Schnellverkehrs.  Von 

H.  Krieger.    Ztg.  D.  E.-V.  No.  5,  S.  77. 

Fingehemie  Besprechung  licr  Berliner  V' <  i  kelirscinrichtiin^en, 
Stral'sen-,  Horb-  und  Untrrsfnindbaluieii  nn<l  des  (iir  ilie  Zukunft  vor- 
gesehenen weiteren  Ausbaues  des  bestehenden  Netzes  durch  die  Stadt 
und  die  bestehenden  Gesclischalten.  B. 

Das  strafgerichtliche  Erkenntnis  in  der  Spremberger 
Unfallsache.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  11,  S.  177. 
No.  12,  S.  195.  No.  13,  S.  211.  B. 

Verkürzung  der  Arbeitszeit  in  den  preuTsiscben 
Eisenbahn  Werkstätten«  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58, 
Heft  2,  S.  31. 

Besprechung  der  bei  einzelnen  Werkstatten  seit  2.  Januar  d.  J. 
versuchsweise  eingebohrten  Verkürzw^  der  Arbeitszeit  auf  9  Stunden 
und  Vergleich  mit  den  amerikanischen  Einrichtungen.  B. 

Die  Denkschrift  über  die  Neuordnung  der  bayerischen 
Verkehrsverwaltung.  Ztg.  D.  E.-V.  1900.  No.  24, 
S.  392.  No.  25,  S.  408. 

Mitteilung  über  die  dem  Bayerischen  Landtag  vorgelegte  Denk- 
schrift. B, 

Bayerisches  Gesetz  vom  7.  Dezember  1905,  betreffend 
Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  für  das 
Kgl.  Bayerische  Staatsärar.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.441. 

Die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Perdinands-Nord- 
bahn.   Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  18,  S.  294. 
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Mitteilung:  der  Bcstiinniungen  des  am  3.  MSrz  d.  }.  unter- 
zeichneten  Uebereinkommens  zwischen  der  Regierung  und  der 
Kaiser  Ferdiaands-Nordbahn-Gesellschaft.  B. 

Satzongen  des  Ungarischen  Landesverkebrsrates 
vom  3.  Januar  1906.   Arch.  f.  Ebw,  1906.  S.  446. 

Die  schweizerischen  Wasserkräfte  und  der  Bund. 
Von  Dr.  Edwin  Koch,  Basel.    Ztg.  D.  E.-V.  1906. 

No.  I ,  S.  5. 

In  der  Schweiz  beabsichtigt  man,  die  Wasscrrct  htsg:esct/gcbung 
zu  ändern  und  die  Ausnutzung  der  reichen  Wasseikiäfir  zu  mono- 
poIisiLi  cn,  d.  h.,  sie  der  freien  Verfüguner  der  Kantom-  zu  cnt/ic!u:n 
uml  dem  Machtbereich  der  Eid?cn')f.scnsrhaft  zu  uiiU  i  stellen.  In 
einer  HotsrlialL  vom  5.  De/t;mber  19Ü5  entwickelt  der  Buudesrat 
ein  diesbezügliches  Programm,  über  welches  der  Verfasser  be- 
richtet B.  . 

Das  neue  schweizerische Eisenbahn-Haftpflichtgesetz. 

Von  W.  Coerniann.  Anu?^grrirhtsrat  in  Strafsburg 
i.  Eis.   Ztg.  O.  E.-V.  1906.  No.  8,  S,  127. 

Eine  rechtsvcrgleichende  Hetrachtnng  des  am  28,  März  1905 
durch  Bundesgesetz  abgeänderten  Haftpiliclugesctzcs  vom  1.  Juli  1875 
far  die  schweizer  Eisenbahnen  tind  Dampfschiffahrtsanternehmungen. 

B. 

SchaffunsT;  ^^röfserer  Eisenbahnverwaltungsbezirke 
in  Rulsiand.    Ztg.  D.  E.-V.   1906.  No.  28,  S.  456. 

Nach  einer  Mitteilung  der  »Toj-gOiCo-Prom.  Gaseta«  beabsichtigt 
der  Minister  der  Verkehrsanstaltcn,  in  Rufsland  eine  Ncucinteilung 
der  Ki-seniiaiinverwaltiinfjsbezirke  mit  einer  Bezirk slatist"  v<)n  Dicht 
unter  50UÜ  Werst  i  inzr,!idM-en,  wodurch  recht  be<ieuleijde  Ersparnisse 
und  eine  wesentliche  V'ercuilachung  des  Güterverkehrs  erzielt  werden 
würde.  B. 

Eisenbahn-Organisation  in  England  und  Amerika. 

Von  Ralj^li  L.  Wcdgewood.  Railw.  Gaz.  vom 
1.  Dezember  1905^  S.  267  £.  u.  in  den  folgenden  Heften. 

XJL  Verschiedenes, 

Abhandlungen  aus  dem  Gebiete  der  Architektur. 

Eine  Sammlung  von  Vortrügen  und  Aufsätzen  von 
K.  Henrici,  München.  Verlag  von  Georg  Cal Iwey. 
Preis  4M.  Z. 

Untersuchungen  über  die  Entlöhnungsmethoden  lA 
der  deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 
Heft  1.  Die  Entlöhnungsmethoden  in  der  Südwest* 
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deutsch  -  luxemburgischen    Eisenindustrie.  Von 

Otto  Bossel  ma  II  11.  268  S.  Berlin  1906.  Leonhard 
Simion  Nf.  l'i  eis  8  M. 

Das  Buch,  lierausgegebcn  im  Namen  des  Zentralvercins  für 
(las  Wühl  der  arbeitenden  Klassen,  bcliaiulelt  nicht  nur  die  Ait  und 
Weise  der  Lohulcütsetzung,  «sondern  auci\  die  Prudiiktionsbeduigungen, 
die  Entwickelung  und  die  Technik  der  einzelnen  Industriezweige 
Im  S^r-Mosel-Gebiet  und  im  Oberelsafs. 

Stow.  —  Portslade  and  South  wick  DraJnage. 
Froceedings  of  the  Institution  of  Civil  Engineers.  1902. 

Beschreibung  einer  kleinen  Kanalisationsanlage  im  Ebbe-  und 
Flutgebiet.  Pf. 

Die  Werkkunst.  Zeitsclirift  des  Vereins  Tür  deutsches 
Kunstgewerbe  in  Berlin.  Schriltleiier  Georg  Lehne rt. 
Verlag  von  Otto  Salle.  Berlin.  Preis  ftlr  den  Jahr- 
gang (24  Hefte)  10  M.,  das  einzelne  Heft  50  Pf. 

Die  Zeitschrift  kann  ollen  Freunden  der  Werkkunst  aut  das 
Wftnnste  empfohlen  werden.  Die  interessantesten  Artikel  Ober  die 
neuesten  Erzeugnisse  auf  diesem  Gebiete  können  in  ihrer  einfachen 
sachlichen  Darstellung  auch  jeden  Nichtfachmann  fortlaufend  orientieren 
und  belehren.  Z. 

Deutsches  Fürstentum  und  deutsches  Verfassungs- 
wesen. Von  Professor  Dr.  Ed.  Hubrirli.  156  S. 
Leipzig  1905.    B.  (i.  Feubner.    Preis  geh.  1,25  M. 

Als  80.  Band  der  .Sammlung  ylus  Nalur  und  G<'istfrti>elt v 
vcrötlentlichte  Vorlriigc  in  den  vulkstümtichen  liochschulkurscn 
zu  Königsberg. 

Bellamy  -  Economic  Construction  and  Main  - 
tenance  of  Roada.  Froceedings  of  the  Institution 
of  Civil  Engineers.  1903. 

Beschreibt  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  Landstrafsen  auf 
Cypem.  Pf. 

Die  Technik  als  Kulturmacht  in  sozialer  und  in 
geistiger  Beziehung.  Eine  Studie  von  Ulrich  Wendt 
Berlin.  1906.  Druck  und  Verlag  von  Georg  Reimer. 
Preis  broschiert  6  M.,  gebunden  7  M. 

Eine  sehr  interessante  Abhandlung  Aber  den  Einflnfs  der  Technik 
auf  das  Leben  der  Kulturvölker.  Z. 
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MITTEILUNGEN 

aus  der 


Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 


Heft  9*  Mai-^Juni 


/.  Bahncntu'ür/e,  Vorarbeiten. 

Neue  Alpenbahnentwürfe  der  Schweiz.  IV.  Der 
Greina-Entwurf  und  die  östlichen  Alpenübergänge. 

Von  Dr.  R.  Muser.   Schwz.  BztßT.  Bd.  47,  S.  55,  67. 

Fing:r-hcndc  Bofspreclmtig  eines  neuen  l'.iilwujis  lür  eine  leistnngs- 
faliiiCc-  VcrbindunLT  /wischen  Chnr  und  J-iiaskii  (Mailand)  mit  20,35  km 
langem  Greinatunncl,  itn  V'erglcich  zum  SplOgcn-  und  OrtlerQbergang. 

Gg. 

Die  Bahnlinie  Davos — Filisur.    Ebenda  S.  141. 

Diese  I-)ahnlinie  verbindet  die  bestellenden  Linien  der  Rhätischen 
Habncn  (mit  1  rn  Siiurweite)  von  i.anüqunrt  bezw.  Chur  über 
Klcntcrs  nach  Davos  und  von  Chur  Ober  Thusis  Filisur  nach 
St.  Moritz  im  Kn^ijadiii,  indem  sie  von  Davos  Platz  (1543,5  über  Meer) 
nach  Filisnr  (H)S3,5)  mit  einem  Grftfstgefalle  von  35  ^/qq  hinabsteigt. 
Die  Ausluhrung  ist  bereits  gcsiciicrt.  Gg. 

Ausbau  der  Wengernalpbaho.  Schwz.  Bztg.  Bd.  47, 
S.  136. 

Die  Gesenschaft  beschlofs  im  März  1906  die  Herstdlung  einer 
zweiten  Linie  von  Lauterbrunnen  bis  Wengen  zur  EriiAhung  der 
Leistungsfähigkeit  im  Sommer  und  zur  Ermöglichung  des  Winter- 
betriebes. Gg. 

Projekt  einer  äufseren  Ringbahn  für  London,  die 
alle  nördlich  der  Themse  liegenden  in  London 
mOndenden  Bahnen  mit  einander  verbinden  soll. 
Ratlw.  Gaz.  vom  16.  März  1Q06,  S.  327. 

Direkte  Eisenbahnverbindung  zwischen  Europa  und 
Anierika  über  Sibirien  und  die  Beringstrafse. 
Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  33,  S.  541. 

Mitteiluni;  über  ein  amerikanisches  Fi  ojekt.  Ausj^aiiKspunkt  auf 
russischer  Seite  soll  die  Station  Kansk  der  sibirischen  Bahn  sein, 
die  Bahn  von  dort  bis  Kap  Dcschnovv  (5ü00  km)  geführt  und  nach 
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Untertunnelung  der  Beringstrafse  durch  Alaska  nach  Britisch- 
Nordamerika  mit  AnscUufs  an  die  Canadian*Paci6cbahn  weiter 
gefdhrt  werden.  B. 

Der  Beringsmeer-Tunnel.   Am.  Scientf.  vom  7.  April 

1906,  S.  282. 

N;r1i(1<.'iii  die  KiscnbahnlVage  in  Alaska  so  akut  pewordm  ist, 
dals  dieses  Land,  \vcnn  es  die  Anf^sichtcn  auf  den  unerschopt liehen 
Reiehluiii  an  Mineralien  ei  fiillt,  z^veifellos  niil  dem  übrig'en  Bahnnetz 
der  Vereini<iten  Staaten  verlnindcn  werden  wird,  ist  eine  anierikaiiiselte 
Gesellscliatt  au  die  rusj>i-schc  Regierung  zur  Erlangung  ehier  Kun- 
Zession  för  eine  Bahn,  welche  Alaska  mit  Sibirien  verbindet,  heran- 
getreten. Die  Aussichten  sollen  den  neuesten  Kabclmeldungen 
zufolge  hierfQr  günstig  sein,  da  der  Zar  sich  flkr  das  Projekt 
interessiert.  Die  Gesellschaft,  welche  annimmt,  dafs  Sibirien  ebenso 
reich  an  Gold  wie  Alaska  ist,  erbietet  sich  zur  Ausführung  eines 
Tunnels  und  Herstellung  eines  Schienenweges  vom  Ost-Kap  nach 
Kansk  im  Gouvernement  Yeniseisk  von  4600  km  Lftngej  wo  der 
Anschlufs  an  die  Sibirische  Bahn  stattfinden  soll,  wenn  ihr  beiderseits 
der  Bahnlinie  Land  auf  13  km  Breite  mit  Hinengerechtsamen  ab- 
getreten wird. 

Die  Ausführung  des  Beringsmeer-Tunnets  wird  als  ein  ungeheuer 
kostspieliges  Unternehmen  hingestellt.  Mit  den  Zugängen  wQrde  er 
etwa  eine  Länge  von  64  km  eriialten  mQssen  und  wegen  der  hohen 
Arbeitslöhne  in  den  unwirtlichen  Gegenden  würden  sich  die  Gesamt- 
kosten auf  100  Millionen  Dollars  (420  Millionen  IM  .i  k)  belaufen.  Die  . 
pröfstcn  Schwierigkeiten  dürften  sich  aber  aus  der  tiefen  Lage  des 
Tunnels  ergeben.  Die  Wassertiefe  ist  auf  53  bis  58  m  festgestellt 
worden,  der  tiefste  Punkt  des  Tunnels  würde  daher  etwa  auf  66  m 
liegen  müssen,  um  das  darüber  licErcndr  Material  tc5;t  zu  lagern  und 
einen  für  Wasser  undurchdringlichen  Felsen  zu  gewinnen.  Z. 

//.  Bau. 
a>  BalinkOrper. 

Die  Erweiterung  der  West-Maryland-Bahn  von 
Cherry  Run  bis  Cumberland.  Railw.  Gaz.  vom 
30.  März  1906,  S.  423. 

Ein  grofser  und  interessanter  Bahnbau  an  der  Hand  zahlreicher 
Abbildungen  erläutert. 

b)  Brücken  aller  Art  uiiii  F  ii  n  d  i  c  r  u  n  gen. 

Zur  Frage  über  die  zulässige  Inanspruchnahme 
eiserner  Brückenorgane  hinsichtlich  des  Wider- 
standes gegen  Zerknicken.  Uesier.  Wsclirft.  f.  öÜ. 
Iklst.  1906.  S.  121. 
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Vorschrift  über  die  Herstellung  der  StralsenbrOckeii 

mit  eisernen  oder  hölzernen  Tragwerken  in 
Oesterreich-Ungarn.  Erlafs  des  k.  k.  Ministeriunis 
des  Innern  vom  März  1906.  Oester.  Wschrlt.  f.  öff.  Bdst. 
1906.  S.  217. 

Neuere  Pundierungsmethoden  mit  Betonpfählen. 

Von  Prof.  Hilgard.  Schwz.  Bztg.  Bd.  47,  S.  32, 94, 
108,  134. 

Eingehende  Besprechung  verschiedener  neuer  Methoden  zur 
Bildung  von  Betonpfahlen  mit  und  ohne  Eisenteilen,  durch  Rammen 
und  Einstampfen  u.  s.  f.  mit  viden  Abbildungen.  U.  a.  wird  erOrtert 
das  Verfahren  von  Hennebique,  von  Dulac-Compressol  (Locbbildung 

mit  Ausfüllung),  von  Gow  und  Palmcr  (mit  unterer  Erweiterung  des 
i.oches,  Boston),  von  Raymond  (Chicago),  die  „Simplcx-Pfölilc" 
(Philadelphia),  bei  denen  eine  Stahlhülse  eingetrieben  und  während 
des  Beton-Einstampfens  allmählich  wieder  herausgezogen  wird, 
u.  a.  m.  Gg. 

Die  lUerbrücken  bei  Kempten  im  Allgäu.  Deutsche 
Bauztg.  1906.  S.  219,  232,  261. 

Zwei  bedeutende,  in  Betonbau  auss:cführte  Brücken,  jede  mit 
einer  grofsen  Oeftnunp  von  63,8  m  Weite  und  25,6  m  Pfeilhöhe, 
und  mit  drei  SeitcnAlfnungen  von  etwa  21  m  iibcrsihreiten  die 
Hier  nahe  am  Hahnliot  Kempten  in  etw  a  33  in  Hohe  über  der  Tal- 
sohle, die  eine  für  vier,  die  ancierf  hu  2  Gleise,  die  in  der  Richtung 
nach  München  konvergieren.  Die  viergleisigc  besteht  wieder  aus 
zwei  Einzelbrücken  mit  nur  10  cm  Zwischenraum  auf  gemeinsamem 
Fundament.  Die  Brocken  sind  von  den  Firmen  Dyckerhof  u.  Widmann 
in  Karlsruhe  und  A.  Kunz  u.  Co.  in  Kempten  ausgefbhrt  worden. 
Die  Hauptbögen  besitzen  im  Scheitel  und  in  den  Kämpfern  (Bntch- 
fugen)  Stahlgelenke,  die  Nebenbögen  Betonquadergelenke,  diese  mit 
400  kg/qcm  Druckfestigkeit  bei  sechsfacher  Sicherheit,  Die  Pfeiler 
zeigen  eigentQmliche,  den  Druckrichtungen  angepafste  Formen.  Die 
Ausführung  und  Rflstung  werden  mit  vielen  Abbildungen  eingehend 
besprochen.  Gg. 

The  Wabash  River  bridge  at  Terre  Haute,  Indiana. 
Engg.  News  vom  8.  März  1906.  Bd.  55,  No.  10,  S.  273. 
Mit  Abb. 

Brücke  mit  stiiblerncm  I\thcrbati  für  eine  Strafsc  mit  zwei 
Sti  alseiibahngleisen.  Sii^  hat  6  <  )ettminucn  von  36,6  in  .S[>ann\veite 
und  eine  22,86  m  weit-  MitteitHlnung,  die  zum  etwaigen  spiit<  ren 
Einbau  einer  Drchvorriclitung  vor^cselien  ist.  Die  6  üefTnungen 
haben  je  5  Hauptträger,  von  denen  die  3  mittleren  2,97  ni  hohe 
Blecliträger  sind,  die  unter  der  Fahrbaim  liegen,  während  die  beiden 
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flufseren  Hanptträger  in  Fachwerk  aiifß;elösl  sind ;  sie  rag:cn  1 ,2  m 
über  die  Fahrbahn  empor  und  bilden  Trennungsschranken  /wischen 
ihi"  und  den  ausgekragten  Fufswegen.  H — e. 

Reinforced  concrete  arch  bridge  at  Peru,  Indiana. 
Ensg.  News  vom  29.  März  19ÜÖ.  ßd.  55,  No.  13, 
S.  347.    Mit  Abb, 

Die  Brücke  ffilnt  eine  Strafse  in  9,14  m  Breite  über  den 
Wabasli  Flufs.  Sie  hat  1  OefTnimgen,  deren  mittelste  30,5  m  weit 
ist,  wiihrond  die  nhrtg-en  tiiil  'JS.95--25,9 — -22,86  m  nach  den  Hfern 
atnichtnen.  liw  Arisat/e  der  uiiijlcirh  weiten  Gewölbe  sind  der 
Ilülienlage  iiacli  ein  wenig  gegen  einander  verschoben,  wodurch 
eine  uiogiichst  gCmsiigc  Lage  der  I)ruclimittcllinien  in  den  schlanken 
Pfeilern  erzielt  wird.  II — e. 

Arcli  nb  bridge  of  reinforced  concrete  at  Grand 
Rapids,  Mich.  Engg.  News  vom  22.  März  1906. 
Bd.  35,  No.  12,  S.  321.   Mit  Abb. 

Diese  Bogenbrücke  mit  22,86  i»  Spannweite  ist  die  UferOflnung 
einer  grofsen  stählernen  Fachwerkbrücke  Ober  den  Grand  River. 
Der  Bogen  ist  in  1  Rippen  aufgelöst,  welche  auf  je  9  Pfeilern  aus 
Eisenbeton  die  Fahrbahn  tragen.  Die  Brücke  ist  fbr  Belastung  durch 
Strafsen*  und  Strafsenbahnverkehr  berechnet.  H — e. 

c)  Tunnel. 

Der  Bau  des  Simplontunnels.  Von  Rf  L;.-]^>auni<Mster 
PflviG:,  Chnrlotteiiburt,^  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  57, 
Heil  b,  S.  1 12;  llclt  1^  S.  132.    Mit  Abb. 

Bespreeiiung  des  Baues  und  der  hierbei  /n  überwindenden 
Scliwierigkeilcn  nach  den  Mitt.eiliini:cn  vcm  Kd.  Snl/er-Zieglcr  ant' 
der  Jahresversammlung  der  Naturloi  hchcr-(  iebellseiiall  in  Wiiitcrthur 
1904  und  Veröffentlichungen  in  der  f,S£^/i7ver^r  liauzcitung".  B. 

Der  Tunnel  unter  dem  Aermelkanal.  Ztg.  D.  E.-V. 
1906.  No.  34.  S.  557. 

Mitteilung  über  das  Projekt  des  Betriebsdirektors  dei  !ran/r)sischen 
Nordbabn  Albert  Sartiaux  nach  der  „Revtte  s^ent'ralc'  ti'rs  rhrni  'nts 
de  fer".  Die  Kosten  werden  nach  dem  „Jotirmil  des  transJ>orfs'* 
auf  250    300  Millionen  Francs  veranschlagt.  B. 

Der  Detroit-River-Tunnel  der  Michigan-Zentralbahn. 
Railw.  Gaz.  vom  2.  März  1906,  S.  257  und  vom 
9.  März  1906,  S.  308. 

Vorgeschichte  und  Ausführung  mit  Abbildungen. 
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d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Fünf  Jahre  Starkstofsoberbau.  Von  Geh.  Konunerzien- 
rat  X>t.»3na.  A.  Haar  mann.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.58,  Hefts,  S.  83. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  Ober  die  mit 
dem  Starkstofsoberbau  Seemächten  Erfahrungen  gehaltenen  Vortrages. 

B. 

Das  lückenlose  Eisenbahngleis.  Oester.  Wschrft.  f. 
öif.  Bdst.  1906.  S.  87. 

Zunächst  werden  die  verschiedenen  Verfahren  zur  Beseitigung 
der  Stofslflcfcen  im  Eisenbahngleis  kurz  mitgeteilt.  Daran  schliefsen 
sich  Untersuchungen  über  die  Zulässigkeit  des  Fortfalls  der 
TemperaturzwiscbenrAume. 

Stcmmpiatten  aus  Altmaterial  und  andere  Mittel 
gegen  Schienenwandern.  Oester.  Wschrft.  f.  öft'.  Bdst. 
1906.  S.  99. 

Die  im  Bereich  (icr  i^>iisclii(  hrader  Kisenhahn  zur  Anwendung 
gekommenen  Mittel  (Andrcaskt  t  uze,  Stemmplatien,  Stcniinlas«  hcn, 
Hoheneggcr'sche  Spannplattcn  und  Sic  mmklötze)  und  die  /larait 
bisher  gemachten  Erfahrungen  werden  beschrieben. 

Angebot  und  Nachfrage  an  Holzschwellen  in  den 
Vereinigten  Staaten,  Railw.  Gaz.  vom  30.  März  1906, 
S.  421. 

Der  Aufsatz  bespricht  den  aufserordenthch  grofscn  Bedarf  der 
Eisenbahnen  an  Holzschweilen  und  die  grofse  Steigerung  ihres 
Preises  in  den  letzten  Jahren. 

c)    Ba  h  n  h  o  fsa  n  1  a g: e n  :  1 1  o  c  Ii  1)  a  u  U- n  ,  I)  r  r Ii  s  c  h  r- i  b c  ii , 
Scliiebebühnen,  Ladevorrichtungen;   eins chiiefs lieh 
Be-  u.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Summit  or  hump  yards  for  gravity  switching.  Engg. 
News  vom  22.  März  1906.  Bd.  55,  No.  12,  S.  340. 
Mit  Abb. 

Auszug  aus  dem  Bericht  der  fCommission  Aber  Bahnhofsanlagen 
(yards  and  teiminals),  erstattet  bei  der  Jahreszusaminenkunft  der 
amerikanischen  j^Railway  Engineering  and  Maintenance  of  Way 
Association"  in  Chicago  am  20.  und  23.  März  1906.         H — e. 

The  design  of  yards  for  classifying  freight  cars. 
Engnr.  News  vom  15.  März  1906.  Bd.  55,  No.  11,  S.  283. 

Mit  Abb. 

Die  beim  J'^iUwüit  von  Vcrschnbbaluihöfen  zu  beachtenden 
Gesichtspunkte  weixkn  zusammenircstellt.  Besonders  werden  die 
Bahnhöfe  mit  Abiaulrücken  beachtet.  H — e. 
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Neuere  Eisenbahnhochbauten.    Von  Geh.  Baurat 
Rüdell.  Zentralbh  d.  Bauverw.  1Q05.  S.573. 

Beschreibung  (mit  Abbildunsen)  der  neuen  Emplangsgebftude  der 
Vorortbahn  Berlin-^Erkner. 

Der  Bahnhof  der  Southern-Pacific-Eisenbahn  auf 
der  Alameda-Mole  bei  San  Francisco.  Kailw.  Gaz. 

vom  23.  Marz  1900.  S.  385. 

Neueres  Beispiel  eines  Fährenbahnhofs  mit  monumentalem 
£mp£angsgeb&ude. 

Der  neue  Bahnhof  der  Pennsylvania-Bahn  in  New 
York.  Raüw.  Gaz.  vom  23.  Februar  1906.  S.  219. 

Ausfllhrliche  Darstellung  des  Empfangsgebäudes  in  GnindrisseUf 
Schnitten  und  Ansicht. 

Der  Einsturz  eines  Teils  der  Bahnsteighalle  von 
Charing  Gross  in  London.   Zentralbl.  d.  Bauverw. 

1906.  S.  186. 

Mitteilungen  Ober  die  Ursachen  des  Einsturzes. 
» 

Die  Katastrophe  von  Chariiig  Gross.    Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  58,  Heft  4,  S.  73.   Mit  Abb. 

Eine  Bcsclueitjung  der  Koii^slruktiun  der  Binder  der  Bahnhols- 
halle  nach  „Engineering**  und  Erwägung  der  Ursachen,  welche  den 
Einsturz  herbeigefiUut  haben  kOnnen.  B. 

Einsturz  der  Bahnhofshalle  Charing  Gross  in  London. 
Schwz.  Bztg.  Bd.  47,  S.  210. 

Mitteilung  des  Sachverhalts  nach  Abschlufs  der  genauen  Unter* 
sucfaung.  Die  Ursache  war  ein  Materialfehler  in  einer  Rundstange 
der  unteren  Gurtung,  der  einen  bereits  alten  Anbruch  von  Qber  2/3 
des  Querschnitts  veranlafst  hatte,  und  wird  auf  die  damalige  Her- 
stellung solcher  Rundeisen  durch  Paketierung  zurQckgefilhrt.  Gg. 

Die  Lokomotivendstation  der  Pennsylvania-Bahn 
in  Altoona.   Raiiw.  Gaz.  vom  30.  März  1906,  S.  437. 

AusAlhrliche  Beschreibung  auch  der  Einzelheiten,  wie  namentlich 
der  Bekohlungsanlagen,  mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Ash  handling  plants  at  railway  ash  pits.    Kngg.  News 
vom  22.  März  1906.  Bd.  55,  No.  12,  S.  'S3,2.    Mit  Abb. 

Es  werden  verscliiecknc  Vorrichtunf^eii  mitgeteilt,  welche  das 
Aufladen  der  Asche  ;nis  den  I.oki  »motiv-Ascligniben  auf  Eisenbahn- 
wagen zur  Abfuhr  unter  möglichster  Vermeidung  von  Handarbeit 
bewirken  lassen.  H — e. 


Digitized  by  Google 


36 


Ueber  Neuerungen  im  Ma^sentransport.  Vortrag  von 
Prof.  Buhle  am  9.  April  1906.   Deut,  ßauztg.  1906. 

S.  240,  248. 

Beschreibung  verschiedener  derartiger  Einrichtungen  mit  zahl« 
reichen  Abbildungen.  U.  werden  hcmoi  kenswerte  Anlagen  von 
BIcichert  &  Co.  in  Leipzig,  von  Pohlig,  A.-G.  Köln,  von  C.  Flohr 
in  Herlin,  von  der  Augshurg<Nürnberger  Maschiuenbaugesellschaft 
usw.  besprochen 

Sous-station  de  transformation  d'energie  electnque 
de  la  gare  St.  Lazare  ä  Paris.  Gen.  civ.  vom 
17.  März  1906.  Bd.  48,  No.  20,  S.  321.    Mit  Abb. 

Diese  Untcr^lation  ist  an  Stelle  einer  L)am[)fmasehinrn- Anlage 
i;rUi  ten.  Sic  cmi>iängt  elektrische  Knerjjrie  von  der  Hauptstation 
I\I<  uliiu  aiix,  welche  dreiphasigen  Strom  mit  25  Perioden  und 
5ÜUÜ  Volt  erzeugt.  '  11— e. 

h)  Allgemeines  über  Bauausfahrungen. 

Technische  Mitteilungen  über  die  Sibirische  Eisen- 
bahn. Nach  russischen  Quellen  von  Dipl.-Ingeniciir 
F.  Thiefs.  Ztschr.  d.  ing.  1906.  No.  12,  S.  455. 
Mit  Abb. 

Besprechung  der  allgemeinen  Linienführung  mit  ihren  Gefällen 
und  Krümmungshalbmessern,  der  vorkommenden  Dämme  un<l  Ein- 
schnitte, sowie  deren  MänG:e!,  die  verwendeten  Schwellen  und 
Seilienen,  Aiistiihrung  der  Briu  kcii,  Wolinj^ehüiide,  Wasservcr.sorgung, 
Vorkehrungen  gegen  Schneeverwehungen,  Schutzwaehcn  und  Rctriebs- 
ergebnissc  der  Bahn.  Verfasser  hat  mit  grofsem  Fleifs  aus  russischen 
VeröfTentlielningen  alle  für  die  reciinik  in  Betracht  kommenden 
£inzelhei<en  der  Anlage  ausgezogen  und  geordnet.  B. 

Eisenbahnen  in  Korea.    Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  30, 

S.  486. 

Milteilujjg  nach  dem  Reisebericht  eines  anifrilwuiisrhen  !n,i.:cni«  iirs 
in  tier  Mär/nummer  der  ,,A'ai/ri>ii:/'  Cja:ctte''  uber  dio  aul  Korea 
bestehenden  und  im  Bau  begnileneti  F.iHenbahnlinien.  B. 

Les  nouvea,ux  agrandissements  du  port  d'Anvers. 
G^n.  civ.  vom  17.  März  1906.  Bd  48,  No.  20,  S.  330. 
Mit  Abb. 

Kurze  Beschreibung  des  für  die  Ausführung  genehmigten 
Lntvvurfs  mit  dem  groisen  Schcide-Durchslich  unmittelbar  unterhalb 
der  Sudt  Antwerpen.  Die  Eisenbahnanlagen  erfahren  durch  die 
Hafenbauten  ebenfalls  eine  bedeutende  Erweiterung.  H — e. 
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Amerikanische  Hochbauten,  sogenannte  Wolken- 
kratzer. V'on  T>r.=3"C^-  ^-  Bohny.  Sonderabdnick 
aus  der  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  Berlin.  Verlag  von 
Julius  Springer.   2  M. 

Es  wird  zunächst  die  Entwicklung  der  Wolkenkratzer  erörtert, 
die  von  Jahr  zu  Jahr  gröfsere  Dimensionen  angenommen  hat; 
während  man  1890  mit  17  Stockwerken  die  oberste  Grenze  erreicht 
zu  haben  g:laubtc,  entstand  1898  in  New  York  das  Park  Row-Gchiludc, 
das  mit  seinen  29  Stockwerken  und  107  m  Höhe  alle  bisherigen 
in  Schatten  stellte.  Die  Wolkenkratzer  erleichtern  durch  die 
Beschränkung  des  Geschäftsgebiets  im  Verein  mit  einer  zweck- 
mftfsisen  Anordnung'  der  Anfirilge  das  Gesdiäftsleben,  und  die  Er- 
ledigung von  gcschifUidHUi  Aufträgen  dflrfte  in  keiner  europäischen 
Stadt  so  bequem  sein  wie  in  den  amerikanischen  Grofsstädten.  — 
Verfasser  geht  auf  die  konstruktive  Durchbildung  ein,  wie  zunächst 
bei  den  älteren  Gebäuden  das  Mauerwerk  der  Haupt-Tragteil  war, 
und  das  Eisen  nur  zur  Versteifung  diente,  während  jetzt  die 
Skelett-  oder  Fournierkonstruktion  allgemein  flblich,^  bei  der  an 
Stelle  der  Mauerwei^smassen  Gerippe  atis  Eisen  getreten  sind,  die 
alle  Belastungen  aufnehmen.  Bei  der  Besprechung  der  einzelnen 
Wolkenkratzer  wird  eine  ziemlich  erschöpfende  Darstellung  der 
neuesten  grOfeeren  Gebäude  gegeben,  die  durch  Photographien  und 
Grimdrisse  gut  erläutert  sind,  femer  ausfiQhrliche  Baueinzelheiten 
von  Biauem,  Siuilen,  Deckenkonstruktionen  und  Aufzügen.  Vt  i  fasscr 
weist  insbesondere  darauf  hin,  dafs  es  unbegründet  ist,  die  Wolken- 
kratzer als  besonders  feuergefährlich  zu  betrachten.  Die  Abhandlung 
abertriffi  alle  Qber  das  gleiche  Thema  bisher  vcrO/fentlichten.  Gi. 

IIL  Betriebsmittel  für  Voll-  und  Schmalspurbahnen  alUr  Art 
eimclü,  ihrer  Heizung  und  Bekuchttmg* 

Neuere  deutsche  Schnellzugslokomotiven.  Von  Ing. 
M.  Richter,  Bingen.    Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  15, 

ö.  554. 

Nachweis,  dafs  der  deutsche  Lokomotivbau  durch  seine 
Schaffungen,  namentlich  dtnch  Konstruktion  der  verschiedenen 
Gattungen  von  Heifsdampflokomotivcn  nicht  nur  mit  dem  Ausland 
Schritt  zu  halten  verstanden  hat,  sondern  sich  auch  vielfach  an  die 
Spitze  gestellt  hat,  indem  er  die  eis;« nr  n  Vorzüge  mit  den  besten  fremd- 
ländischen Errungenschaften  vereinigt  hat.  B. 

Neue  Versuche  mit  kupfernen  Feuerbuchsen.  V'uiu 
Reg.-Baumeister D i n g Ii n g c: i , Charlottenburg.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  6,  S.  101.   Mit  Abb. 

Verfasser  hat  Untersuchungen  angestellt,  ob  die  kupfernen 
Feuerbuchsen  bei  hohem  Atmosphärendruck  noch  als  wirtschaftlich 
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zu  betrachten  seien  oder  durch  eio  widenrtandsflUiiseres  Material 
zu  ersetzen  sein  warden.  Er  fordert  Herabsetzung  des  Kessel' 
druckes  oder  Wahl  eines  anderen  Blaterials.  B. 

Die  Gasglühlichtbeleuchtung  der  Eisenbahnwagen. 
Von  Direktor  Ger  des.  Glasers  Ann.  1906.  ßd.  58, 
Heft  9,  S.  167.    Mit  Abb. 

VertasSL-i-  ciKiurt  in  einem  Vortrage  itn  Verein  Dculschcr 
Maschinrn  lngcaieure  die  weitere  Entwickelung  der  Gasglüblicht- 
BeleuclitLHig  der  Eisenbahnwagen,  die  namentlich  durch  die  Ver> 
Wendung  l^ängender  Gldhkörper  eine  wirksame  Konkurrenz  mit  der 
elektrischen  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen  aufzunehmen  im  Stande 
ist,  so  dals  eine  gröfsere  Zahl  (3530)  von  Wagen  der  Bahnen  des 
In-  und  Auslandes  mit  solchen  Lampen  der  Firma  Pintsch  ausgerastet 
sind.  B. 

Ueber  die  Selbstentladung  der  Kohlenwagen.  Von 
Schwabe,  Geh.  Reg.-Rat  a.  D.  Glasers  Ann.  19U6. 
ßd.  58,  lieft  9,  S.  174.    Mit  Abb. 

Beschreibung  der  neu«:T(.iine:s  bei  der  Kcichsbahi^  in  Hctricl) 
gestellten  und  von  der  Slaatsbalmverwaltiing  zur  F.inlüln  ung  in  Aub- 
sicht  genommenen  Talbot-Selbstentlader  mit  cmem  Ladegewicht  von 
15-30  t.  B. 

Vierzylindrige  Verbund-Gttterzug-Lokomotive  der 
Schweiz.  Bimdesbabnen.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  46, 
S.  205.  • 

Die  Lokomotive  hat  4  gelcuppelte  Achsen  und  1  radial  ein> 
stellbare   Lauiacbse   ganz   vorn   vor  den  Zylindern.     Zugkraft  der 

Dampf/. ylinder  9200  kg^,  Trichgewicht  57,6  t,  Gesamtgewicht  im 
Dienst  66,3  t.  Fester  Achsenstand  3,25  m;  IViebraddurchm.  1,33  m  ; 
14  .'\tm.  Dampfüberdnick,  Der  lencirr  liat  4  Achsen,  falst  5  t 
Külilcn  und  n  t  Wa?;ser  und  wiegt  im  Hicnsl  39,6  t.  Gescluvimligkoit 
bis  65  km  p.  .Std.  testgesetzt,  bei  7Ü  km  aber  auch  noch  vDlhg 
ruhiger  Lauf.    Fabrik  Winterthur.  Gg. 

Lokomotive  mit  Ventilsteuerung  von  der  Hannover- 
schen Lokomotivfabrik  vormals  Egestorff  für  die 
Useder  Htttte.   Schwz.  Bauztg.  Bd.  46,  S.  307. 

Spurwette  '780  mm ;  grOfste  Geschwindigkeit  24  Itm/Std.  Tag« 
licher  Dienst  140  km.  Gg. 

Eine  neue  französische  Verbundmaschine.  Am.  Scientf. 

vom  24.  März  1906,  S.  254. 

Der  Artikel  bringt  Abbildung  und  Btschrcibung  der  unlang^st 
bei  der  „Compagnie  du  Chcniin  de  fcr  du  Nord"  dem  Betrieb  über- 
gebenen  Verbundiokomotive. 
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Die  Lokomotive  hat  2  aus  ]v  6  gekuppelten  Triebrädern  be- 
stellende Radsätze,  von  denen  der  eine  vorn,  der  andere  hinten  sich 
bcfmdet,  v^'iihrcnd  in  der  Mitte  zwischen  beiden  4  Laufräder  sich 
bewegen.  Die  Lokomotive  hat  die  beträciitb«  Län?e  von  16,186  m, 
eine  Höhe  von  4,22  m  und  eine  Breite  von  2,874  m.  Der  Kessel 
enthält  l'^O  SiederAbren  —  4,75  m  lantr,  70  mm  äiuseren  Durch» 
messer.     I^ic  Gosamtljeizflärhe  hetiüL't  244, r)5  fpii. 

Die  1  lochdruckzylinder  sind  6UÜ  mni,  dir  Xit-dcrdruckzylindcr 
Ö3U  mm  \v(  it  im  Durchmesser.  Das  Gewicht  der  leeren  Maschine 
beträgt  Sl,n  das  Dienstgewicht  105,5  t.  Die  Zuckratt  beträgt 
18,6  t  und  kann  rtuf  24  t  gesicigcii  werden,  bei  Hochdruckdanipl- 
Zuführung  aueh  in  den  Niederdruekzylindcrn. 

Die  Kohlenbunker  können  5  t  Heizmaterial,  die  Wasserkästen 

♦ 

12,8  cbm  Wasser  aufnehmen.  Z. 

Das  Waischaert-Ventil  bei  amerikanischen  Loko- 
motiven.   Am.  Sciciitif.  vom  31.  Marz  1906,  S.  275. 

Der  Artikel  bringt  eine  Abbildnnc:  der  neuen,  mit  Walschacrt- 
Stcucrung  ausi^crii.^u-tcii  „ Pennsylvaiiia-Schnellzuj^s-Lokumot ive" .  Ks 
ist  eine  eintaehc  Masehine  mit  2  aussen  liegenden  Zylindern  von 
5tj  CHI  Üureliinesser,  vier  gckuppclltu  Triebrädern  von  2,03  m 
Durchmesser.     Die  grol'stc  ausgeübte  Zugkraft  beträgt  1  1  700  kg. 

Es  werden  die  Vorzüge  der  Walschaert-Slcuerung  der  Stephenson- 
Steuerung  gegenüber  eingehend  besprochen.  Z. 

Grofse  Lokomotivkessel.  Railw.  Gaz.  vom  23.  Februar 
1906,  S.  206, 

Eine  Besprechung  der  neueren  Bauarten  mit  vielen  vergleichenden 
Abbildungen. 

Zusammenstellung  der  Schlufsergebnisse  der  Loko- 
motivprüfungen, die  die  Pennsylvania-Eisenbahn  im 
Anschlul's  an  die  Ausstellung  in  St.  Loui>  \  orne- 
nonimcn  hat.  Railvv.  Gaz.  vom  23.  Februar  1900, 
S.  214. 

Einige  6-achsige  Luxuswagen.  Kurz  beschrieben  und 
abgebildet  in  Railw.  Gaz.  vom  2.  März  1906,  S.  242 
und  245. 

Versuche  mit  einer  elektrischen  Lokomotive  der 
New  York-Züutraibahn  im  Scimcesturm,  behufs 
Feststellung  der  zweckmäfsigsten  Anordnung  der 
3.  Schiene.   Railw.  Gaz.  vom  2.  März  1906.  S.  260. 

Die  au(gchaiii;lc  bchiciic  niit  unterer  Berührungsfläche  hat  sich 
dabei  am  besten  bewährt. 
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Dampfmotorwagender  indischen  Eisenbahnen.  Rail  w. 
Gaz.  vom  21  Februar  1906,  S.  203  und  vom  23.  März 
1905,  S.  3b9. 

Neuere  AusftUinmgen  von  Goodwin  Cars.  Railw. 
Gaz.  vom  30.  März  1906,  S.  467. 

Ivatt's  Wasserschöpfer  zum  Wassernehmen  während 
der  Fahrt.     Railw.  Gaz.  vom  20.  April  1906,  S.  563. 

Verwendet  auf  der  Great  Northern  Railway. 

Der  Lokomotiv^Wasserröhrenkessel  System  Robert 
der  Paris— Lyon— Mittelmeerbahn.  Railw.  Gaz. 
vom  20.  April  1906,  S.  564. 

« 

Gasoline  electric  motor  cars  for  an  inter-urban 
raiiway.  Kngg.  News  vom  8.  März  1906.  Bd.  55, 
No.  10,  S.  263.    Mit  Abb. 

Die  Gasolin-Motor\vag:en  sind  in  mancher  Bezieliung  cint'aclier 
als  die  elektrischen  Wagen  mii  Krattstalion  und  Kraftübertragung: 
durch  Oberleitung  oder  dritte  Schiene.  Sic  crsclicincn  daher  nach 
angestellten  Versuchen  geeignet  zum  Betriebe  kleinerer  Fernbahnen 
mit  geringem  Verkehr.  Eine  solche  Bahn  bei  Cansas  City  wird 
jetzt  mit  Gasoliii-elektrisctien  Motorwagm  ausgerastet.  H—e. 

Three-cylinder  Compound  locomotives  on  the  Great 
Central  Ry  in  England.   £ngg.  News  vom  8.  März 

,    1906.  Bd.  55,  No.  10,  S.  275. 

Die  Maschinen  sind  von  dem  sogenannten  Atlantic  Typ.    H — e. 

Motor  driven  inspection  cars  for  railway  aervice. 
Engg.  News  vom  8.  März  1906.  Bd.  55,  No.  10,  S.  276. 
Mit  Abb. 

Motorwagen  werden  immer  mehr  zu  Inspektionsfahrten  auf  den 
amerikanischen  Eisenbahnen  benutzt.  Am  meisten  kommen  Gasolin- 
Maschinen  zur  Anwendung.  Mehrere  solche  Wagen  fdr  2  bis  9 
Personen  von  Sheffield  &  Otds  werden  im  vorliegenden  Aufsatz 
beschrieben.  Derartige  Wagen  werden  auch  zur  Beförderung  von 
Zeitungen  benutzt.  H — e. 

Fast  passengerlocomotive  forheavy  Service,  Chicago, 
Milwaukee  &  St.  Paul's  Railway.  Kng^^  News  vom 
15.  März  19Ü6.   Bd.  55,  No.  11,  S.  281.   Mit  Abb. 

I^m  den  schnellen  und  starken  Personenverkehr  zwischen  Mil- 
waukee und  Chirncro  hewfiltitrrn  /n  können,  hat  die  oben  jfcnannte 
Eisenbahngeselischatl  CHIC  ru  in  Lokomotive  vom  soj^enannten  Pacific 
Typ  (3'6  gekuppelt)  in  ihren  eigenen  Werkstätten  in  West-Mdwaukce 
bauen  lassen.    Es  ist  eine  vierzylindrige  Verbund-Mastliine.    H  e. 
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Fiat  floor  steel  dump  cars,  St.  Louis  &  St.  Francisco 
Railway.  Eni^i?.  News  vom  29.  März  1906.  Bd.  55, 
No.  13,  S.  362.  Mit  Abb. 

I>cr  mitgeteilte  Wagen  hat  eine  Tragfähigkeit  von  45,4  t 
llUUUÜt)  I.bs.)  Der  Wagenboden  ist  mit  16  Kalltüren  versehen, 
wcirhe  die  ganze  Fläche  des  Bodens  einnehmen.  Der  Wagen  ruht 
auf  zwei  zweiachsigen  Drehgestellen.  Die  Press-Stcel  C  ar  Company, 
welche  diese  Wagen  entworfen  liat,  baut  jetzt  200  Stück  für  die 
oben  genannte  Bahn  (das  „hrisco  System".)  H — c. 

Locomotives  ölectriques  pour  le  tunnel  du  Simplon. 
Gen.  civ.  vom  10.  März  1906.  Bd.  48,  No.  19,  S.  305. 

Mit  Abb. 

Die  Firma  Brown,  Boveri  &  Cu.  in  Baden  (Schweiz)  hat  sich 
verpflichtet,  am  I .  Juni  1906  die  Hinrichtungen  für  den  elektrischen 
Betrieb  durch  den  Simplontunncl  (Brig-Iscllc)  fertig  zu  stellen.  Die 

hierzu  crfordcriiclien  zwei  Lokomotiven  für  dreiphasigen  Strom  mit 
3000  Volt  und  15  IVriodcn  könnt'  die  Firma  einer  in  Ausführung 
begrifVencn  Ijo!»Tung  für  die  \\Thchn-l';ilin  entnehmen.  Diese  neuen 
Lokomotiven  werden  hier  im  einzelnen  beschrieben.  H — e. 

Voitures  ä  six  essieux  de  la  Compagnie  later- 
nationale  Wagons-Lits.    G6n.  civ.  vom  31,  März 
1906.  Bd.  4S,  No.  22,  S.  353.   Mit  Abb. 
Angeregt  durch    die  -  Scfanellfahrlversuche  auf  der  Strecke 
Marienfelde— Zossen  liefs  die  internationale  Schlafwagen.Gesellschaft 
schon  1904  einen  Speisewagen  bauen,  welcher  in  Zügen  mit  mehr 
als  120  km  Geschwindigkeit   ruhig  und   sicher  zu  laufen  imstande 
wäre.    Heute  sind  zwei  solche  Wagen  im  Dienst  auf  dem  Netz  der 
Nordbahn  und  ein  solcher  Schlafwagen  verkehrt  auf  der  Linie  Paris- 
Nizza,    Die  beiden  Wagentypen  waren  auf  der  letzten  Ausstellung 
in  Lüttich  vertreten.  '  H  — e. 

/F.  Betrieb  und  Verkehr;  auch  eliktrhcher  Zugbetrieb. 

Vorschläge  zur  Verkürzung  der  Zugfolgezeit  auf  der 
Berliner  Stadtbahn.  Von  i<(  g.-Haunicister  W.  Wcch- 
iiK-mn,  Charlotienl)ur£c.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58, 
Ikti  8,  S.  15Ü.  iMil 

Nach  sehr  eingehcmicn  theorctibclicu  AuÄciiiandcrset/.un;^cn 
kommt  Verfasser  zu  dem  Schlufscrgebnis,  dafs  durch  Erhöhung  der 
Anfahrbeschleunigung  auf  etwa  0.6  m/Sek.  die  Zahl  der  stündlich 
verkehrenden  Züge  von  24  auf  34  und  durch  gleichzeitige  EinfAhrung 
des  Hilfssignals  atif  40  erhöht  werden  könne.  B. 

Bergbau  und  Eisenbahnen  in  Oberschlesien.  Vom 
Geh.  Ohcr-Baurat  Nitschmanii.  Glasers  Ann.  1C06 
Bd.  5ö,  lieft  8,  S.  143.    Mit  2  Karlen. 
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Wiederg;«be  eines  im  Verein  &ir  Eisenbshnkunde  gehaltenen 
Vortrages,  in  dem  die  ausgedehnte  Industrie  Oberschlesiens  und  die 
damit  verbundenen  Aufgaben  der  Eisenbahn  zur  Bewältigung  der 
Massentransporte  dargelegt  werden.  B. 

Die  Betriebsergebnisse  deutscher  und  ausländischer 
Eisenbahnen  im  Jahre  1903.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  30,  S.  481;  No.31,  S.  503. 

Vergleichende  tabellarische  Zusammenstellung  der  Bctricbs- 
ercrebniäsr  fici'  Deutschen,  Oesterreich-Ungarischen,  Niederländischen, 
Belgischen,  Fianzösischen,  Schweizerischen-  und  Grofsbritannischen 
Eisenbahnen  nach  Betriebslängen  und  deren  Zunahme  nach  dem 
Verhältnis  der  Bahntinge  zur  Einwohnerzahl,  geleisteten  Wagen- 
kilometern, der  Zahl  der  beförderten  Personen  und  Güter,  usw.  B. 

Notizen  betreffend  den  elektrischen  Betrieb  im 
Simplon.   Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  9,  S.  176. 

Beschreibung  der  l&r  den  Betrieb  im  Simplontunnel  von  der 
Firma  Brown,  Boveri  &  Comp,  konstruierten  Lokomotiven.  Sie 

besitzen  3  gekuppelte  Achsen,  welche  ohne  Zwischenschaltung  von 
Zabnrädergctr leben  durch  2  Motoren  mittels  Kuppelstangen  bewegt 
werdep.  Die  Motoren  sind  für  2  Geschwindigkeiten:  34  km  und 
68  km  gebaut;  ihr  Ciesamtgewicht  beträgt  62  t,  das  Adhä? ionspewicht 
42  t.  In  den  beiden  Zentralen  in  Brig  und  Isclle  wird  Dreiphasen- 
strom von  3300  Volt  Spanming^  bei  !5  Perioden  erzeugt  und  ohne 
Transformatoren  direkt  der  l'unnclleitung  zugeführt;  die  ROckleitung 
erfolgt  durch  die  Schienen.  B. 

Elektrischer  Betrieb  bei  der  Simplon-Bahn.  Am. 

Scientf.  vom  7.  April  1906,  S.  290. 

Der  Artikel  bringt  Beschreibung  und  Abbildung  von  den  beim 
Simplontunnel  zur  Verwendung  kommenden  Lokomotiven.  £s  sind 
Dreiphasen-Lokomotiven  von  900  bis  1 000  Pferdekräften^  welche  vor 
kurzem  von  der  italienischen  Staatsbahn  bestellt  worden  sind.  Die 
Stromabnahme  erfolgt  von  gespannten  Drähten,  die  in  Entfernungen 
von  25  m  durch  eingemauerte  Haken  gehalten  werden. 

Die  von  Lausanne  ankommenden  ZUge  werden  bis  Br^  von 
Dampflokomotiven  befördert,  von  dort  wird  der  Betrieb  durch  den 
Tunnel  elektrisch  bis  Isellc;  hier  wird  die  elektrische  Lokomotive 
wieder  durch  die  Dampfmaschine  ersetzt. 

Die  von  Brown,  Boveri  &  Co.  konstruierten  Lokomotiven  haben 
3  gekuppelte  Achsen,  welche  von  2  Motoren  angetrieben  werden. 
Die  Motoren  hnben  2  Geschwindigkeiten  von  34  und  68  km.  Die 
Zutrkraft  der  Lokomotiven  beträgt  hei  der  geringeren  Geschwindig- 
keit 6  t  bei  der  höheren  S^/a  t.  Das  Gesamtgewicht  der  Maschinen 
beU-ägt  62  t. 
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Die  (ie\vichtsg:reiUEC  für  Personenzüge  betrflgt  365  t,  für  Güter- 
Züge  564  t,  für  die  ersteren  sind  in  der  Richtung  von  Brig  nach 
Iselle  20  Minuten,  in  der  entgegengesetzten  Richtung^  30  Mimili  n  als 
Fahrzeit  vorgeschrieben,  während  für  Güterzüge  40  Minuten  in  beiden 

Richtuniren  vorircschcn  sind. 

Obgleich  Kahrversnche  im  April  iinri  Mai  vorgrnoniincn  wurden, 
soll  die  Fn  itTuung  des  elektrischen  Betriebes  erst  am  1.  Juni  dieses 
Jahres  beginnen.  Z. 

Elektrischer  Betrieb  auf  Oesterreichlschen  Alpen- 
bahnen.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  12. 

Die  Einfilhning  des  elektrischen  Betriebes  Air  eine  Reihe  älterer 
und  neuerer  Oesterreichischer  Alpenbahnen  wird  eingehend  erwogen. 
Zunächst  soll  fbr  den  Betrieb  der  Arlbergbahn  bei  Landecit  dem 
Inn  eine  grofse  Arbeitsqoelle  abgewonnen  und  elektrisch  verwertet 
werden.  Gg. 

Die  Panama-Eisenbahn  und  der  Kanal.  Railw.  Gaz. 
vuiii  16.  M;tr/  1906,  S.  340.  V'crgl.  auch  dieselbe 
Zeitschrift  vum  9.  März  1906,  S.  306. 

Einphaseastrom-Bahn  von  Warren  nach  Jamestown 
in  Nordamerika.  Railw.  Gaz.  vom  2.  März*  1906, 
S.265. 

Beschreibung  mit  Abbildungen. 

Single  phase  electric  equipment  for  the  New  York 
terminal  division  of  the  New  York,  New  Häven 
and  Harliord  R.  R.  Kngg.  News  vom  22.  ALiiz 
1906.   Bd.  55,  No.  12,  S.  342.   Mit  Abb. 

Für  die  .Xiibiiistung  des  Vorortbezirks  mit  elektrischer  Trieb- 
kraft wählte  die  Verwaltung  einphasigen  Wechselstrom.  Eine  hohe 
Spannung,  1 1  000  Volt,  wird  den  Zügen  2ugeiührt,  und  zwar  durch 
eine  Luftleitung. 

Die  Lokomotive  ruht  auf  zwei  zweiachsigen  Drehgestellen,  jede 
Achse  trägt  einen  Motor  von  250  PS.  Die  Lokomotive  hat  also 
1000  PS.  H— e. 

K  Werkstattsbetriebi  Kraft'  und  Arbeitsmasehinen» 

Zur  Entwickelungsgeschichte  der  Werkzeug- 
maschinen. Von  Henn.  Fischer.  Zt.sciir.  d.  Ing. 
1906.  No.  13,  S.  473.   Mit  Abb. 

Verfasser,  vier  srlion  im  Jalirc  1  89"^  Näheres  über  die  F.ntwu  kelun^s- 
geschichlc  der  Drehbank  vrrc>iV<  riilielil  lial,  ergänzt  diese  Mitttiiliuigcu 
durch  Aufzetchnuiigcn  über  Urspruitg  und  Eßtwickelung  der  Fräse- 
maschinen.  B. 


L.iyui<-cü  Google 


46 


Vereinigte  Schaltung  und  Bedienung  von  Betriebs- 
maschinen in  clektris'chen  Zentralen.  Von  Karl 
Wertenson,  Oberinj^.  in  München.  Ztschr.  d.  Ing, 
1906.    No.  15,  S.  576.^  Mit  Abb. 

In  dem  Bestreben,  in  den  elektrischen  Zentralen  die  SdiaUein. 

richtiingen  möglichst  zu  vereinfachen  und  zu  zentralisieren,  wurde 
bei  Finrichtung  des  Elektrizitätswerkes  in  Riga  die  Aufgabe  gestellt, 
die  Bedienung  der  Betriebsmaschinen  und  die  Schaltung  der  clek.« 
trischcn   Maschinen   vollständig   in   der  Hand  des  Maschinisten  zu 

vereinicrcn,  so  dafs  ein  Mann  allr  Handgriffe  zur  Hcherr^rhung  der 
Ma??rhinc  hcqiiciTi  bei  einander  hat.  Die  Lösung  dieser  Aufgabe  ist 
eingehend  beschrieben.  B. 

Beitrag  zur  Frage:  Kann  überhitzter  Dampf  Wasser 
enthalten?  Von  F.  L.  R i  chter.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  8,  S.  282. 

Verfasser  hat  eine  Reihe  von  Versuchen  in  dieser  Richtung 
ausgcRihrt,  wdche  erkennen  Kefsen,  dafs  bei  der  Fortlertung  über- 
hitzten Dampfes  unter  den  in  der  Praxis  Qblichen  Bedingungen  und 
bei  melir  als  30  pCt.  Ueberhitzung^  in  der  Hauptleitung  durchaus  kein 
Wasser  vorhanden  ist,  das  abgezapfte  Kondensat  vielmehr  stets  erst 
in  der  Entwässerungsvorrichtung  gebildet  wird.  B. 

Theorie  und  Berechnung  der  Vollturbinen  und 
Kreiselpumpen.  Von  Prof.  Dr.  Kobes,  Wien. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  15,  S.  579. 

Ruhiger  Gang  bei  Dampfwinden  mit  Umsteuerung 
durch  Wechselschieber.  Vom  Marinc-Baunicistcr 
Ilgen  in  Kiel.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  12,  S.  452. 
Mit  Abb. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  durch  Drosselung  des  Dampfes 
beim  Umsteuern  allein  ein  ruhiger  Gang  der  Winde  nicht  zu  er- 
reichen ist  und  beschreibt  eine  Einrichtung,  die  im  Stande  sein  soll, 
diesen  Uebelstand  zu  beseitigen,  und  bei  einer  Belastung  von  10  t 
bei  einer  Hubgeschwindigkeit  von  0,5  m/Sek.  vollkommen  ruhig 
arbeitet.  B. 

Nachrichten  über  die  Nordzrntrale  der  Kaiserlichen 
Werft  Wilhelmshaven.  Glasei  ö  Ann.  1900.  Bd.  58, 
IIclL  6,  S.  115.   Mit  Abi). 

Mittriliin«-  über  die  Abnallmever^•nc!n'  der  DampUurbinon  Hanart 
Brown,  1  jo\ eri-Parsons  der  Firma  Emil  S  nel!  in  Hrrlin.  Fs  wurde 
der  iJampfvcrbrauch,  die  '  1(  ktrisrho  Kno  f^ie,  Painpltinu  k  inid 
Temperatur  gemessen.    Der  Uainptvcrbraucli  ist  graphisch  dari^c  ste  llt, 

B. 
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Die  weitere  Entwickelung  der  elektrischen  Verfahren 
zur  Herstellung  von  Eisen  und  Stahl.  V^on  Dr. 
Alb.  Neu  burger,  Berlin.  Glasers  Ann.  IQOö.  Bd,  58, 
Heft  6,  S.  103. 

Eingehende  Besprechung  der  grolscn  Fortsclu  itte  und  Aus- 
hroittmp:  der  Elektrometallurgie  in  dr-n  letzten  Jahren  und  der  ver- 
schi'  dt  iun  W  ifahrcn  zur  Herstellung  von  Eisen  und  Stahl  auf 
elektrischem  Wege.  B. 

Zentrator-Elektromotoren  der  Feiten-  u.  GuiUeaume- 

Lahmeyerwerke  A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  5,  S.  89.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Kelbradeinrichtungf  die  bei  hohem  Ueber> 
setzungsverhftitnis  einen  hohen  Wirkungsgrad  und  geringe  Abnutzung 
ergibt.  Es  ist  dies  die  Zentratorkuppeltuig  der  Firma  W.  H. 
Hilgers  &  Comp.,  Maschinenfabrik  in  Bonn  a.  Rh.  B. 

Die  Erweiterunc^  derPennsylvaniaEisenbahnanlagen 
in  New  York  und  I-üiig  Island.  I.  Das  städtische 
Kraftwerk.   Am.  Scientf.  vom  7.  April  1906,  S.  285. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  und  Beschreibung  von  den 
grofsariigcn  Gebäuden  und  Anlagen  dieses  Werkes.  Z. 

Tube  cleaning  machine  for  railway  shops.  Engg. 
News  vom  22.  März  1906.  Bd.55,  No.  12,  S.  328.  Mit  Abb. 

Die  zu  reinigenden  Lokomotiv*Feucrrohre  liegen  in  zwei  Ketten* 
schlingen^  welche  um  zwei  parallele  Wellen  geschlungen  durch 
diese  in  hin-  und  hergehende  Bewegung  versetzt  werden.  Dabei 
kollern  die  Rohre  flbereinander,  wobei  die  ihnen  anhaftenden 
Unreinlichkeiten  gelöst  werden.  H — e. 

F/.  HaU',  Betriebs-  und  WerkstattS'Mattriaüen  und 
Pritfungsviaschinen, 

Der  Eisenbetonbau,  seine  Theorie  und  Anwendung. 
Von  Prof.  Mörsch  in  Zürich.  Schwz.  Bauztg.  Bd. 46, 
S.  299. 

Biegeversuche  daraus  werden  mitgeteilt. 

Dasselbe.  Besprechung  des  ganzen  Werkes.  Eben- 
daselbst.  S.  309.  Gg. 

Versuche  über  die  Festigkeit  rotierender  Scheiben. 
Von  M.  CiiuiWei,  Dresden.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  8,  S.  294. 

Milteiliiiii;  über  tlie  vom  W  rUsscr  mit  Scheiben  aus  Zciuent- 
mörtcl,  mit  bchmirgclscheiben  usw.  angestellten  Versuche  in 
Bezug  auf  ihre  Beanspruchung  durch  die  Fliehkraft.  B. 
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* 

Der  Spannlingssiistand  in  rotierenden  Scheiben 
veränderlicher  Breite.  Von  M.  G  r  ü  b  1  e  r ,  bresden* 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  14,  S.  635. 

Verfasser  bat  auf  Grund  der  Ermittelungen  von  A.  Stodola 
(vergl.  Ztschr.  1905>  S.  51)  über  den  Spannungszustand  der  Lauf- 
rftder  der  Lavaleschen  Dampfturbinen  weitere  Untersuchungen 
angestellt,  Ober  die  er  eingi^end  berichtet.  B. 

Versuche  über  die  Drehungsfestigkeit  von  Körpern 
mit  trapezförmigem  und  dreieckigem  Querschnitt. 
Von  C.  Bach.    Ztschr.  u.  ing.   1906.   No.  13,  S.  481. 

Die  vorliegenden  Mittfilungen   sinfJ   eine  Ergänzung  der  vom 

Verfasser    1889    verolienüieluen    Versuciie    zur    Erweiterung  der 

Erkenntnis  über  die  Widerstandsfähigkeit  verschiedener  Querschnitte. 

B. 

Kapteyn's  Prttfvorrichtung  ftir  Versuche  mit  durch- 
gehenden Bremsen.  Von  A.  Führ,  Reg.-Baumeistcr 
a.  D.    Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  1,  S.  128. 

Mit  Abb. 

Beschreibung  der  in  dem  neuerbauten  Versuchswagen  der 
Preufsischen  Eisenbahn-Verwaltung  untergebrachten  Pröfungsvor« 
richtung,  durch  die  acht  mit  der  Bremsung  zusammenhängende 
Vorgänge  selbsttätig  aufgezeichnet  werden.  B. 

Ergebnisse  der  LokomotivprOfungen  auf  dem  Ver- 
suchsstand der  Pennsylvania-Bahn,  Weltaus- 
stellung St.  Louis  1904.  Von  Rcg.-BaumL'istcr  Pflug, 
Charlottenburg.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  8, 
S.  156. 

Tabellarische  Zusammenstellung  der  Prafiingsergebntsse.  B. 

Neue  Orsat- Apparate  für  die  technische  Gasanalyse. 
Von.  Dr.  C.  Hahn.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  6,8.212. 
Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  vom  Verfasser  konstmierten  und  von  der 
Firma  C*  Heinz  in-  Aachen  ausgeführten  Apparates  ftlr  technisdie 
Gasanalysen.  '  B. 

Ein  Lager  für  hohe  Zapfeiigeschwindigkeiten.  Von 
F,  Niethanuiier.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  6,  S.  218. 
Mit  Abb. 

Im  Verfolg  einer  frflheren  Besprechung  (1905,  S.  762)  beschreibt 
Ver&sser  ein  Turbodynamolager  der  £Iektrizitäts*GeseUschaft  Alioth, 
Baset.  B. 

Zur  Einbeulung  bei  Innenpressung  und  Biegung  bei 
Zug  oder  Druck.  Von  Prof.  Dr.  Ph.  For chh eimer 
in  Graz.    Ztschr.  d.  Ing.   1906.  No.  2,  S.  58. 
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Theoretische  AbbMidluaf  Ober  di«  Ponnverinderunfren  bei 
Röhren  oder  Tromtneln  sowie  bei  geraden  g:Ieichfi>nnig  belasteten 
Balken.  B. 

VIL  SUherungsanlagtni  TeligraphU,  Signahtfesm,  Stellwerke, 

Blockapparate  und  Weichenverschlüsse.  Von  Prof. 
Tobler,  Zürich.   Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  191,  206. 

U.  a.  werden  besprochen:  Der  elektrische  Block  der  Wiener 
Stadtbahn;  Weichen»  und  Signalverschltifs  mit  xwanglftufiger 
Steuerung.  Gg. 

Die  Weichensignale  unter  Berücksichtigung  von 
Flankenfahrten.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  34,  S.  553. 

Mit  Abb. 

Vorschläge  zur  Abänderung  der  Weichensignale,  welche  es  dem 
Lokonioiivfiihrer  ermöglichen  zu  erkennen,  ob  die  Weiche  für  seine 
Fahrt  richtig  gesteUt  ist.  B. 

Wieder  ein  Vorschlag  zur  Beleuchtung  der  Nacht- 
signale. Von  Betriebs-Inspektor  Keppler.  Ztg.  D. 
E..V.  1906.  No.  36,  S.  585. 

• 

Die  durch  den  Ingolstädter  Eisenbahnunfall  angeregte,  schon  in 
No.  11  des  vorigen  Jahrganges  behandelte  Frage  hat  den  Verfasser 
2n  einer  weitemi  Besprechm^  veranlalstf  wobei  er  auf  die  Un> 
Sicherheit  des  wei&en  Signallichtes  Bezug  nimmt  und  sich  auch  für 
die  Verwendung  von  nur  zwei  Lichtem,  rotes  und  grOnes  Licht,  aua- 
spricht. B. 

yjIL  Stadt-  und  Straf senbahnefu 

Oberbauanordnung  in  der  Londoner  Röhrenbahn 
Baker  Street  und  .Waterloo.  Railw.  Gaz.  vom 
23.  Februar  1906,  S.  204. 

Die  Pariser  Stadtbahn.  Ztg.  D.  £.-V.  1906.  J^o.  34, 
S.  555. 

Mitteilung  über  die  bisherigen  Leistungen  im  Bau,  Betrieb 
usw.  sowie  die  finanziellen  Verhältnisse  und  Ergebnisse  und  die 
Zukunftsaussichten  der  Stadtbahn  nach  „EconomisU  frangaU*^  B. 

Die  städtische  Untergrundbahn  Süd—Nord  (Kreuz- 
berg— Müllerstrafse)  in  Berlin.  Von  Heinz  Krieger. 
Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  33,  S.  540. 

Verfasser  bf'si)i  iclit  die  I  inn  nttUii  uni;-  dt-r  projektierten  Unter- 
grunilbaiui,  du-  i  luiiiclanlag«:,  Anlage  di  r  IlaUcslcUcn,  Veranschlagung 
der  Baukosten  (50925900  M.)  und   die  Ertragsfähigkeit  der  Bahn, 
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bei  der  er  im  6.  Betriebsjafare  einen  Ueberachufs  von  1217591  M. 
ausrechnet.  AUerdinics  unter  Voraussetzung  einer  jahrlichen  Zunahme 
von  10  pCtf  wAhrend  diese  bei  der  Hoch*' und  Untergrundbahn  nur 
7,5  pCt.  betrug.  B. 

Eröffnung  der  Baker  Street-  und  Waterloo- Röhren* 
baha  in  London.   Deut.  Bauztg.  1906.  S.  208. 

Am  15.  MSn  d.  J.  hat  die  Eröffnung  dieser  elektrischen 
ROhrenbahn  in  nord>sftdIicher  Richtung  stattgefunden,  die  das  erste 
Glied  eines  neuen  grofsen  Netzes  bildet.  Gesamtlänge  8,45  km. 
Zwei  getrennte  Röhren  von  3,5  m  Durchmesser  aus  geschweifstem 
Material;  an  den  Haltestellen  verdoppelt  sich  der  Durchmesser. 
Elektrische  Aufzüge  für  75  Personen  vermitteln  den  Höhenunterschied 
von  18-21  m  unter  der  Strafse.  Lüftung  durch  6  grofse  .Saug« 
mascbinen  zu  je  525  cbm/Minute.  Gg. 

Die  Bakerstreet-  und  Waterloo-Bahn.  Railw.  Gaz. 
vom  9.  März  1906,  S.  278,  284,  286;  vom  16.  März  1906, 
S.  330. 

Bauart,  Bauausfülirnng  und  wirtschaftliehe  Aussichten  (Heser  am 
10.  März  1906  erolTneU.n  neuesten  Rölireiischnellbahn  in  London 
werden  unter  Beigabe  /ahireiciier  Abbildungen  erörtert. 

Elektrische  Hoch*  und  Tiefbahn  in  Philadelphia. 
'  Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  63. 

Für  Philadelphia  ist  ein  ganzes  Netz  solcher  Bahnen  entworfen 
und  ein  Teil  davon  bereits  im  Bau.  Gg. 


/X*  Lokal'  und  Kieinbahnwesen  nebst  Seiöst/ahrwesen* 

Leichte  Lokomotiven  und  Kieinzüge,  Von  Hermann 
V.  L  i  1 1  r  o  w ,  Ober-Inspektor  in  Tnest  Glasers  An  n. 
1906.  Bd.  58,  Heft  4,  5.  67.  Mit  Abb. 

Verfasser  wendet  sich  pepen  die  Verwcndimg  von  Trielnvagen 
(Motorwagen)  und  emiifiehlt  fiir  die  kur/,en  /.(ige  auf  K Icitihahnen 
leichte  Lokomotiven,  von  denen  er  einige  auf  osterreicliiijclicn  Baluicn 
verwendete  bespricht.  B. 

Motorlokomotiven.  Von  Obering.  Kram  er,  Deutz. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  14,  S.  515. 

Wicderj^ahe  eines  im  Kölner  Bezirksverein  gehaltenen  Vor- 
trages, in  welchem  der  Vortragende  verschiedene  der  pehraui  ldichen 
Motorlokotnotiven,  die  mit  Petroleum,  Petroleum-Uruckluft,  Gas  usw. 
betrieben  werden,  eingehender  bespricht.  B. 
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X  StaHstik  un4  Tarif  wesen. 

Abrechnungslegung  im  Gttterverl^ehr.  Ztg.  Ü.  £.<V. 
1906.  No.  35,  S.  5G9. 

Bemerkunsfen  zu  dem  gleichnamigen  Vorschlag  in  No.  8  der 
„ZeUung  des  Vereins  äeuiseker  Eiseit^t^-VerwalHtnger^*.  B. 

XI*  Geschichie,  Verwaltung,  Gesetzgebung,  rtchterUche 

ErUseheidm^en* 

EinfluTs  der  Vorschriften  des  btirgerlichen  Gesetz- 
buches über  die  Schadenhaftung  auf  die  durch  den 

Frachtvertrag  begründete  Ersatzpflicht  der  Eisen- 
bahn. \  n  Dr.  W.  Hertzer.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  31,  S.  501. 

Vorschriften  über  die  Ausbildung  und  Prüfung  für 
den  Staatsdienst  im  Baufache.  Zentralbl.  d.  Bauverw. 
1906.  S.235. 

Abdruck  der  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  galtigen  Bestimtniihgen. 

m 

Verordnung  betreffend  Bau  und  Betrieb  der 
Schweizerischen  Nebenbahnen  vom  10.  März  1906. 
Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  194,  204. 

Diese  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  21.  Dezember  1899  jetzt 
vom  Bundesrat  erlassene  Verordnung  wird  als  eine  „umfangreiche 

und  g^rrindliche  Arbeit"  bezeichnet  und  es  wird  der  der  Vorlage  des 
Eisenbahndepartements  \'orausj:feschickte  zusammenfassende  T'eber- 
blick  Ober  den  gesamten  Inhalt  der  Verordnunq-  mitg^ct'^ilt,  weil  aus 
dieser  „klaren  Darstelhing "  ihr  Wesen  und  die  es  begründenden 
Erwägungen  erkennbar  sind.  Gg. 

Die  Verstaatlichung  der  Kaiser-Perdinands-Nord- 
babn.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  36,  S.  58% 

Besprechung  der  im  Abgeordnetenbause  eingebrachten  Gesetzes- 
vorlage Aber  die  Erwerbung  des  Hauptbahnnetzes  und  der  Lokal- 
bahnen der  Kaiser<Ferdin«nds«Nordbahn,  sowie  der  Ostrau-FriedlAnder 
Eisenbahn.  B. 

Halbjahresbericht  der  englischen  Etsenbabnen.  Ztg. 
D.  E.-V.  1906.  Nü.  32,  S.  520. 

Miit<  Hunt?  der  Ergebnisse  im  zweiten  Halbjahr  1905,  die  sich 
gegen  den  gleichen  Zeitabschnitt  des  Vorjahres  als  günstig  heraus* 
steilen.  B. 

Daiä  Gesetz  über  die  Enteignung  von  Grundeigentum 
und  das  Gesetz  betreffend  die  Anlegung  und  Ver- 
änderung von  Strassen  und  Plätzen*  Von  Gerichts- 
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assessor  H.  Luther.  Berlin  1906.  Verlag  von  F.  Vahlen. 
Preis  geh.  6^,  geb.  7,50  M. 

Die  vorliegende  zweite  Auflage  ist  voUstikndig  umgearbeitet, 
wesentlicK  verbessert  und  vermehrt.  Der  erste  Teil  erläutert 
£tttstehung  und  Inhalt  des  Enteignungsgesetzes,  dessen  Verhältnis 
tum  Reichs-  und  Landesrecht  und  den  Text  des  Gesetzes  mit  zalil- 
reichen  erläuternden  Anmerkungen,  die  unter  Berücksichtigung  der 
Literatur  erheblich  vermehrt  worden  sind.  Haupt?;äch!ich  sind  die 
Entscheidungen  des  Reichsgerichts  fingehcnd  wiedei  licgeben  und  es 
haben  zahlreiche  Mtister,  Vollmachten,  Beschlftf;sc  usw.  Aufnahme 
gefunden.  Besonderer  Wert  ist  darauf  grlept  worden,  diejenigen 
für  den  Praktiker  wiciiligca  Malsiiahincn  hervorzuheben,  durch  deren 
Anwendung  eine  möglichst  wirksame  Beschleunigung  des  Ent- 
eignungsverfabrcns  erreicht  werden  kann.  •  • 

Der  zweite  Teil  behandelt  das  Fiuchtliniengesetz  und  dessen 
Stellung  innerhalb  des  Rechtssystems  mit  sabireichen  Anmerinmgen 
insbesondere  Ober  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichtes. 
Ein  Anhang  zum  zweiten  Teil  gibt  die  filr  die  Praxis  bedeutsamen 
ministeriellen  AusAihmngsvorschriften  Ober  die  Aufsldlung  von 
Fluchtlinien  und  Bebauungsplftnen. 

Das  Buch  wird  fOr  alle,  die  mit  der  Enteignung  oder  Festlegung 
'  von  Fluchtlinien  zu  'tun  haben,  ein  praktisches  Hilfsmittel  sein. 

XJZ,  Verscfuedaus. 

Adreüibuch  für  daa  gesamte  Baugewerbe  Deutsch- 
lands. Bd.  I.  1905/6.  Leipzig.  Verlag  von  Eisen- 
Schmidt  &  Schulze.   Preis  S  M. 

Das  Buch  gibt  ein  -  Verzeichnis  der  far  das  Baugewerbe  in 
Betracht  kommenden  Fabrikanten  und  Lieferanten.  Es  ist  bei  dem 
häufigen  Wechsel  der  Wohnorte  besonders  fflr  alle  Staatsbeamten 
ein  wertvolles  Nachschlagebuch,  um  sich  in  jeder  Stadt  schnell  und 
bequem  Ober  die  dortigen  Firmen  zu  unterrichten. 

Bautechnische  Chemie.  Von  Dr.  Glinzei.  Leipzig 
1906.    Verlag  von  L.  Degener.    Preis  1,25  M. 

Der  von  dmi  Verfasser  seinem  Lehrbuch  über  Baustoti  kundc 
bisher  vorangt  srhn  kic  Abi  iis  der  Chemie,  der  dort  nur  ganz  gekürzt 
behandelt  werdiüi  konnte,  Hegt  hier  als  selbständige  Abhandhing 
vor.  Die  Schrift  behandelt  in  gedriingter  Form  vorteilhaft  nur 
(.licjenigen  Kapitel  der  Chemie,  die  für  den  Bautechniker  von  Nutzen 
sind.  Im  Anschlufs  an  die  Besprechungen  der  chemischen  Vorgänge 
ist  geschickt  sogleich  auf  diejenigen  Kapitel  der  Baustoflkunde 
hingewiesen,  deren  Verstftndnis  dadurch  vorbereitet  ist.  Hierdurch 
.gewinnt  /las  $tttdtum  an  lebendigem  Interesse  und  wird  wirksamer. 
In  zweckmAfeiger  Weise  ist  dem  Buch  als  Anhang  eine  Beschreibung 
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der  Hauhygiene  und  Desinfektion  beigegeben.  Das  Buch  dürfte  in 
den  Kreisen  der  jungen  Techniker  mit  Freude  begrOfst  werden. 

Gi. 

Bautechnisches  Taschenbuch.  Leitfaden  für  Praxis, 
Repetition  und  Vorbereitung  zur  Baumeisterprüfung. 
Herausgegeben  von  Otto  Keller,  Direktor  der 
stadtisaien  Baugewerken-  und  Tiefbauschule  zu 
Rofswein.  Leipzig  1906.  Verlag  von  H.  A.  Ludwig 
Degener.  Preis  4,80  M. 

*  •  • 

Das  Taschenbuch  kann  allen  Fachgenosaen  ata  Nachschlagebuch 
empfohlen  werden.  Z. 

Deutsches  Baujahrbuch  1906.  3.  Jahrgang.  Für  Ver- 
anschlagung und  Verdingung.  Heran  ,L,M  i;eben  von 
R.  Lang  und  J.  Habicht.  Berlin  190Ö.  Verlag  von 
Otto  Eisner.    Preis  geb.  6  M. 

Der  3.  Jahrgang  dieses  in  Fachkreisen  stlion  recht  beliebten 
Nachschlagcbuches  ibt  durch  Aufnahme  der  Baiipreisc  von  41  deutschen 
Städten  erweitert  worden.  Z. 

Anwendungen  der  Graphischen  Statik  nach  Prof. 

C.  Culmann.  Bearbeitet  von  Dr.  W.  R itter,  vorm. 
Prof.  am  eidgenöss.  Polytechnikum  in  Zürich.  Vierter 
Teil:  Der  Bogen.  Mit  120  Textfiguren  und  3  Tafeln. 
Zürich  1906.  Verlag  von  Albert  Haustein,  vorm. 
Meyer  u.  Zellers  Verlag.   Preis  9,Ö0  M. 

Das  Buch  behandelt  in  vier  Kapiteln  die  Bogen  mit  3  und  mit 
2  Gelenken,  die  Bogen  mit  nur  1  Gelenk  im  Scheitel  und  die 
gelenklosen  Bogen«  In  jedem  Kapitel  wird  getrennt  fttr  Fachwerk* 
bogen  wie  für  vollwandige  Bogen  zunAcbst  der  Einflufe  lotrechter 
Belastungen,  dann  der  EinfluGi  wagerechter,  schiefer  und  beliebig 
gerichteter  Belastungen,  sowie  der  WArmeSnderungen  und  zum  Teil 
der  Bewegungen  der  Widerlager  bestimmt.  Ansddiefsend  an  diese 
filr  die  ablieben  Bogenformen  vollstindig  durchgefiUuten  Berechnungen 
werden  Sonderftlle,  .wie  unsymmetrische  Bogen,  Bogen  mit  ver* 
schobenen  Gelenken,  mit  ein^  oder  zwei  Zugbfindera,  mit  ver> 
schobenem  Zugband,  mit  Zwischen*  und  mit  K-Streben,  mit  Krag^ 
armen  usw.  eriautert.  Die  Berechnungen  von  einigen  bekannteren 
gröfseren  Brücken  mit  Bogenträgem  sind  den  allgemeinen  Abband« 
lungen  als  Anwendungsbeispiele  angeßlgt. 

Durch  die  wenigen  vorstehenden  Angaben  kann  die  Fülle  der 
im  Buch  gebotenen  Anregungen  nur  angedeutet  werden.  Bei  der 
bekannten  grOndlichen  wissenschaftlichen  Darstellung  des  Bearbeiters 
erübrigt  sich  aber  jede  besondere  Empfehlung. 

Uebersichtskarte  der  Güterbahnhöfe  in  New  York, 

Railw.  Gaz.  vom  20.  April  1906,  S.  581. 
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Eisenbahnen  und  aualändlache  Unternehmungen  in 
Korea.  Railw.  Gaz.  vom  23.  März  1906,  S.  388. 
Mit  Abb. 

Leonardo  da  Vinci  (1453—1519).  Von  Prof.  Th.  Beck, 
Darmstadt.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  14,  S.  524; 
No.  15,  S.  562.   Mit  Abb. 

Wieder|;abe  der  Maschinen  und  Mecluuiisnien  ans  der  Zeit 
da  Vincis,  nach  dem  Codice  atlanUco,  die  ein  besonderes  gescbicht* 
Hcbes  Interesse  haben,  da  sie  als  die  Anfilnge  unserer  beutigen 
Statik  und  Dynamik  xu  betrachten  sind.  Die  zahlreichen  beigefügten 
Zeichnungen  lassen  erkennen,  wie  weit  man  zu  jener  Zeit  schon  in 
der  Maschinentechnik  gekommen  war  und  welche  umfassenden 
technischen  Kenntnisse  dieser  vielseitige  italienische  Maler,  Bildhauer, 
Architekt,  Kriegsbaumeister,  Techniker  und  Musiker  gehabt  hat.  B. 

Die  Werkknnat.  Zeitschrift  des  Vereins  fdr  deutsches 
Kunstgewerbe  in  Berlin.  14.  Heft.  Verlag  von  Otto 
Salle  in  Berlin. 

Das  interessante  HeAcfaen  kann,  wie  seine  Vorgftnger,  allen 
Kunstfreunden  bestens  empfohlen  werden.  Z, 

Lebendige  Kräfte.  Sieben  Vorträge  aus  dem  Gebiete 
der  Technik.  Von  M.  Eyth.  Berlin  1905.  Verlag 
von  J.  Springer.  Preis  4  M.,  geb.  5  M. 

Das  Buch  bringt  eine  Verrinii^ung  von  1  wichtigeren,  vom 
Verfasser  bei  besonderen  Veranlassungen  in  der  ihm  eigenen 
fesselnden  Weise  gehaltenen  Vorträgen. 

Parallelperspektive.  Von  Prof.  J.  Vondf  rlinn. 
Leipzig  1905.    Sammlung  Göschen.    Preis  8Ü  Pf. 

Die  Schrift  behandelt  in  der  dem  Zweck  der  bekannten  Sammlung 
cntsprechpndcn  knappen,  aber  leichtverständlichen  Weise  die  recht- 
und  schiefwinklige  Axonometrie,  direkte  Konstruktionen  für  Axono- 
metrie, sowie  Schattenkonstruktionen  in  axonometrischer  Darstellung. 

Kuostpflege  in  Hai»  und  Heimat.  Von  R.  Bflrkner. 

77.  Bändchen  der  Sammlung  „Aus-Natur  und  Geistes 
weit".  Leipzig  1Q05.  Verlag  B.G.Teubner.  Geb.  1,25  M. 

Die  lesenswerte  Abhandlui^  bexvveckt,  einen  kurzen  zusammen» 
fassenden  Ueberblick  Ober  die  heutigen  Bestrebtmgen  in  derKunst« 
pflege  zu  geben. 

Vorlesungen  Aber  mathematische  Näherungs*- 
methoden.  Von  Dr.  O.  B  i  e r m  a  n  n.  Braunschweig  1  ^J6, 
Verlag  von  F.  Vieweg  &  Sohn.  Preis  geh.  8  M. 

Das  Buch  behandelt  in  einheitlicher  und  Qbersichtlicher  Form 
die  im  besonderen  für  Techniker  und  Naturforscher  wichtigen 
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ftatbertifttlaclrcri  NfthertfngsiMclli(Ddeii,  fbr  d)e;e&i6  Ahiffiche '2uftaminen* 
stellung^  bisher  fehlen  dürfte,  und  zwar  das  Rechnen  mit  |*enatteti 
und  ungenauen  Zahlen,  die  unendlit  hen  Reihen,  die  nühcningsweise 
Auflösung  von  Gleichungen  ynd  dte>  Intoipo]atiQiis>  und  Diäerenzen- 
rechnung  mit  ihren  Anwendungen. 

Kalender  für  Strafsen-  u.  Wasserbau-  und  Kultur- 
Ingenieure.     Begründet   von   Rheinhard,  neu- 

bearbeitet  unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von 
Scheck.    33.  Jahrgang?.    1906.    Verlag  Bergmann- 
.  Wiesbaden.   Preis  4  M. 

Bei  der  anerkannten  Brauchbarkeit  des  Kalenders  dürfte  der 
Hinweis  js^enügen,  dais  sein  Inhalt  auf  dem  Laufenden  erhalten  ist. 
Neubearbeitet  sind  verschiedene  Abschnitte  über  Wasserbau^  sowie 
der  Abschnitt  Vermessungswesen. 

Des  Ingenieurs  Taschenbuch.  Herausgegeben  vom 
akademischen  Verein  „Hütte".  IQ.,  neubearbeitete 
Auflage.  Berhn  1905.  Verlag  Wiliielm  Ernst  &  Sohn. 
Pi  (  is  des  zweibändigen  Werkes  in  Ledereinband  18  M., 
in  Leinenband  16  M. 

Für  die  neueste,  wirdf-rum  an  Umfar^j  erheblich  vermehrte 
AnflaETC  der  „Hütte"  sind  eine  gröfsere  Zalil  der  Abschnitte  voll- 
ständig umgearbeitet,  die  übrigen  zum  ininde.sten  t  incr  Durchsicht 
und  FTgänzunfr  iintcrzogt  ii  worden.  Zu  den  erstereii  gehören  die 
Meclianik  starrer  Körper,  die  Kratiinaschineri,  die  vorwiegend  in 
den  Abhandluni^en  über  \'entiisteuerungen  und  Dampflurhinen 
erweitert  worden  ^iud,  die  Arbeitsmaschincri,  dir»  Klektroterhnik  und 
der  Eisenbalinbau,  wo  im  be^iondercn  die  seit  dem  1.  Wai  1905  in 
Kraft  getretene  neue  (^isenbabq-Bau-  und  Betriebsordnung,  sowie 
die  neueren  preufsischen  ministeriellen  Vorschriften  berücksichtigt 
sind.  —  Bei  der  neuen  Auflage  wird  die  Auffindung,  eines  G.eg9n- 
Standes  ohne  Benutzung  des  Sachverzeichnisses  dadurch  wesentlich 
erleichtert,  dafs  in  den  Ueberschriften-  der  rechten  Sei^n  der  Inhalt 
der  beiden  aufgeschlagenen  Seiten  angegeben  ist.  Auch  in  der 
neuen  Auflage  wird  sich  die -«Hottö* '  stets  als  bi^ilcHbaTes  und. 
zeitgemftfses  Nachschlagewerk  bewfthren.     • i > 

Beton-Kalender  1906.  Taschenbuch  für  den  Beton- 
und  Ki^ciibLtonbau  sowie  verwandte  Kächer.  Heraus- 
gegeb*_'n  von  der  Zeitschrift  „Beton  u.  Eisen*^. 
Berlin  1905.  Verlag  Wilhelm  Ernst  &  Sohn.  Preis  3M. 

Der  zum  ersten  Male  erseiieiiieiulc  1- achkalender  brinj^t  in 
seinem  ersten  (allgemeinen)  T c  i  I  neben  dem  üblichen  Kalendarium 
und  nach  statistischen  Angaben,  Münz-,  Mafs>  und  Gewichtstafeln 
und  ausfOhrlichen  mathematischen  Tabellen  Darstellungen  des  Ver* 
mcssungswcsens,  der  Festigkeitslehre  und  der  BaustofTkunde.  Bei 
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der  letzteren  sind  die  als  Einlagen  beim  Eisenbeton  vorwiegend 
gebräuchlichen  Fiscnsorten,  die  hydraulischea  Bindemittel,  der  Mörtel 
und  Beton  besonders  berücksichtigt.  Der  zweite  (Haupt-)  Teil 
enthält  vollständig  und  Qbersichtlich  zusammengestellt  und  durch 

zahlreiche  Abbildungen  priäutert  Mitteilungen  über  die  Verwendung 
von  reinem  Beton  und  Eisenbeton  bei  Gründungen,  in  allen  Zweigen 
des  Hochbaues,  beim  Brücken-,  Stralscn-  und  Wassserbau,  bei  Be- 
und  Entwässerungsanlagen  usw.  Im  dritten  Teil  folgen  Angaben 
zur  Kostenberechnung  der  Bauten,  amtliche  und  sonstige  Vorschriften 
für  die  Ausführung  von  Betonbauten,  Lieterung  von  Zement  u.  dergl. 

Der  Kalender  kann  dem  bei  diesen  neuesten  Bauweisen  tätigen 
Techniker  als  wertvolles  Hilfsmittel  nur  empfohlen  werden. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 


MITTEILUNGEN 

aus  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

Heft  4.  Juli —  August  im. 


/  Bahnetttwtlr/e,  VcrarbeUm* 

Die  Lötschbergbahn.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  43, 
S.  689. 

Für  den  Berner  Alpetidui  chstich  ist  auf  ein  Gutarhtrn  des 
bekannten  überin^cnicnrs  Zollinger  die  Entscheidung;  auf  das 
Lötschcrbcrg-Projckt  mit  starken  Rampen  (nach  dem  Vorschlag  von 
Hittmann  und  Greulich)  und  die  sofortige  EinfQhrung  des  elektrischen 
Betriebes  gefallen.  Es  folgt  eine  Besprechung  des  von  O.  Zollinger 
verfafstcn  technischen  Berichts  mit  Rentabilitätsberechnung.  B. 

Die  neue  Linie  der  Great  Western-Bahn  nach  Irland 

*  üb(  I  1  ishguard-Rn^slarc.  Railw.  Gaz.  vom  24.  August 
19Ü6,  S.  217.  Mit  zahlreichen  Abbildungen  und  Hünen. 

Le  chemin  de  fer  eiectrique  souterrain  Nord-Sud 
de  Paris.  Gf^n.  civ.  vom  28.  April  1906,  Bd.  48,  No.  26, 
a  444.  Mit  Abb. 

Im  Anschlufs  an  den  bezOglichen  Aufsatz  in  der  vorhergebenden 
Nummer  des  „Ginu  cwiJ^*  wird  hervoi^efaoben,  dafs  das  Netz  der 
endgflltig  der  ComiMgnie  du  chemin  de  fer  m^tropolitain  genehmigten 
Stadtbahnlinien  eine  LQcke  hinsichtlich  des  Verkehrs  durch  Paris 
von  Norden  nach  SQden  zeige.  Dies  veranlafste  den  Ingenieur 
Berlier  schon  im  Januar  1899,  die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  elektrischen  Tunnelbahn  zu  erbitten,  welche  vom  Bahnhof 
Hontpamasse  nach  der  Buttes  Montmartre  gehen  sollte.  Dieses 
Anerbieten  wurde  angenommen  und  mit  der  Firma  Berlier  et  Janicot 
ein  Verti  ag  abgeschlossen.  Dabei  wurde  die  Linie  iir.  Süden  bis  zur 
Porte  de  Versailles,  im  Norden  bis  xur  Place  Jiilfs  JolTrin  verlängert, 
und  eine  Zweiglinie  vom  BahtihofSt.  I.azarc  bis  zur  Port«'  de  St.  Quen 
wurde  hinzugefügt.  Der  Entwurf  und  die  Ausführungsarbeiten 
werden  eingehend  beschrieben.  H — e. 

Le  Metropolitain  de  Paris.  Situation  des  nouvelles 
lignes  projet^es  et  6tat  des  travaux  des  lignes  en  coiirs 
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d'ex6cution.  G6n.  civ.  vom  21.  April  1906,  Bd.  48, 
No.  25,  S.  409.    Mit  Abb. 

Die  Länge  der  Linien,  welche  am  24.  April  1906  in  Betrieb 
sein  sollten,  beträgt  39,417  km.  Bewilligt  sind  fQr  den  Bau  im 
ganzen  335  Mill.  Frs.   Diese  werden  genügen,  um  die  11  km  Bahn, 

welche  bisher  genehmigt  sind,  nebst  kleineren  Ergänzungen  zu 
vollenden.  Für  weitere  Vervollständigung  des  Net /es  werden  noch 
rd.  200  Mil!.  Frs.  erforderlirh  sein.  Die  BescliafVung  derselben  ist 
im  Hinblick  auf  die  bisherigen  Reineinnahmen  ohne  Bedenken. 

H  — 

Eisenbahnbau  und  Eisenbahnpläne  Rufslands  in 
Mittelasien.  Von  Dipl.-Ing.  F.  Thiefs.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  10,  S.  194.    Mit  Abb. 

Verfasser  beriolitPt  nachrrnssischcn  Oiiellen  iiber  die  ausgedehnten 
i^rojekte  der  Regierung  zur  Ersciilielbung  von  Russisch-Turkcstan. 
Die  erste  Eisenbahn  wurde  aus  militärischen  Rücksichten  1880/81 
von  der  Mtchadbacht  sm  Kaspischen  Meer  bis  Kysyl-Arwat  in  einer 
Länge  von  336  km  erbaut  und  spftto'  Aber  Samsrkand  nach 
Taschkent,  von  Kagan  nach  Buchara,  Ober  Kokan  nach  Andlshan 
verlAngert.  Projektiert  ist  nun  eine  Zweigbahn  von  Aschabad  nach 
Meschhed.und  von  Taschkent  aus  eine  Verbindung  mit  der  West- 
sibirischen Bahn.  Der  Bericht  enthalt  einzehie  Angaben  Aber  Bau- 
ausführung, Baukosten,  Verkehr,  Einnahmen  und  Betriebskosten^ 

B. 

Les  chemins  de  fer  de  rile  de  Chypre.  Gen.  civ. 
vom  5.  Mai  1006,  Bd.  49,  No.  1,  S.  13.   Mit  Abb. 

Die  Insel  Cypern  erhält  jetzt  ein  Eisenbahnnetz  mit  0,75  m 
Spurweite,  welches  zum  Teil  vollendet  ist.  Die  Anlagen  werden 
nach  „Tki  En^meer"  vom  17.  November  beschrieben.      H — e. 

Les  chemins  de  fer  en  Chine.  Gen.  civ.  vom 
24.  Februar  1906.  Bd.  48,  No.  17,  S.  271.    Mit  Abb. 

Der  Aufsatz  stellt  die  gegenwärtige  Lage  des  Eisenbahnbaues 
in  China  dar.    Uebersichtspläne  sind  beigefügt.  H— e. 

Die  neue  Grand  Trunk-Pacificbahn.  Von  Kupka. 
Arch.  f.  Ebvv.  1906.  S.  6I7-™62I. 

Mitteilungen  Ober  die  in)  Bau  l)egriliene  neue  kanadiselie 
Ueberlandbahn  von  Monclon  am  St.  Lawrence  Golf  über  yucbcc, 
Winnipcg  nach  Port  Simpson  an  der  paziüschcn  Küste,  mit  Ab- 
zweigungen nach  Montreal,  an  den  Oberen  See  usw.  Die  Gesamt* 
länge  betrügt  7700  km,  von  denen  5800  auf  die  Hauptlinie  entfallen. 
Gebaut  wird  die  Bahn  teils  von  der  kanadischen  Regierung,  teils 
von  einer  Gesellschaft;  den  Betrieb  wird,  zunächst  tCar  50  Jahre, 
die  Gesellschaft  Olhren. 
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Die  Kap-Kairobahn.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1075. 

Kurze  Angaben  über  den  jetzigen  Stand  des  Unternehmens, 
mit  einer  Uebersicbtslurte. 

Gegenkrttmmungen  in  Bahngleisen.  Zentralbl.  d. 
Bauverw.  1906.  S.  414  u.  442. 

Berechnung  solcher  BahnkrOmnrongen. 

IL  Bau, 

a)  Bahnkörper. 

Difficult  reinforced  concrete  retaining  wall  con- 
structiOQ  on  The  Great  Northern  Railway.  Engg. 
News  vom  3.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  18,  S.  483.  Mit  Abb. 

Die  amerikanische  Great  Northern-Bahn  Oberschrciu  t  die  Kocky 
Mountains  in  der  Ht'^ho  von  5215  Fnfs  Aber  dcrn  Mccrcs-Spicgcl. 
25  Meilen  westlich  von  der  Wasserscheide  zieht  sich  die  Bahn  an 
einem  zu  Rutschungen  geneigten  Hange  entlang,  dessen  Obcrnüche 
ungefähr  unter  45  Grad  einfällt.  Man  liat  das  Gleis  hier  provi- 
sorisch auf  einem  hökemen  Gerflst  von  450  Fufs  Länge  verlegt. 
Im  Jahre  1905  wurde  dies  durch  einen  endgültigen  Bau  ersetzt 
Er  besteht  aus  einer  240  Fufs  langen  Futtermauer,  welche  unterhalb 
der  Bahn  in  70  Fufe  Abstand  von  der  Gleismitte  errichtet  ist  tind 
den  Fufs  der  steilen  B(tochttng  aufnimmt.  Die  Mauer  besteht  aus 
einem  in  den  Felsen  eingelassenen  Fundament  und  einer  durch 
Strebepfeiler  abgesteiften  Wandtafel  von  20  Fufs  Höhe  bei  10  Fufs 
Basis  der  Strebepfeiler. 

Die  Ausführung  war  sehr  schwierig,  weil  Rutschungen  sehr 
leicht  eintraten  und  nur  durch  grofse  Sorgfalt  vermieden  werden 
konnten.  Eine  kurze  Unterbrechung  des  Betriebes  kam  dennoch  vor. 
Die  Arbeiten  einschlicfslich  Herstellung  der  Entwässerungsgräben 
werden  eingehend  beschrieben.  H — e. 

Track  elevation  on  the  Pennsylvania  lines  at  Chicago. 
Engg.  News  vom  5.  Juli  1906,  Bd.  56,  No.  1,  S.  6. 

Mit  Abb. 

Im  Anschlufs  an  die  denselben  Gegenstand  hchandelnden 
Aufsätze  vom  11.  und  22.  Januar  1900  und  vom  1.  Srpteniher  1905 
werden  die  Gleise-Hochlegungsarbeilea  der  Pennsylvania-Bahn 
beschrieben.  Die  Hochlegung  erfolgt  auf  Erdschnttung  zwischen 
Futtermauem.  H— e. 

b)  Brflcken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Fortschritte  im  Bau  weitgespreiigter  flacher  massiver 
Brücken.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  455  u.  f.  ' 
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Nach  dem  Vortrag  des  Landesbuirats  Leibbrand  auf  der 
Wanderversaninluiig  deutscher  Architekten  und  logemeore  xu 
Hannheim  im  September  1906. 

Bau  der  Strafsenbrücke  über  den  Rhein  zwischen 
Duisburg -Ruhrort  und  Homberg.    Zentraibl.  d. 

Bauverw.  1906.  S.  312. 

Beschreibung  des  bemerkenswerten  Bauvorganges. 

Three-hinged  concrete  arch  bridge,  Brookside  Park, 
Cleveland  (Ohio).    Enga;.  News  vom  10.  Mai  1906, 

Bd.  55.  No.  19,  S.  507.    Mit  Abb. 

Die  Bi  ücke  besteht  aus  einem  seitr  flachen  Bogen,  dessen  innere 
Leibung  eine  Ellipse  von  92  Fufs  Spannweite  und  dessen  Pfeilhöhe 
9  Fufs  beträgt.  •  H— e. 

Reinforced  concrete  girder  highway  bridge  of  40' 
Span.  Engg.  News  vom  10,  Mai  19üö,  ßd.  55,  No.  19, 
S.  517.    Mit  Abb. 

Dei  Bi  iu  keniibci  liau  wurde  als  Ersatz  eines  hölzernen  unter 
Benutzung  der  vorhandenen  L'Jcrpleiier  hergestellt,  da  die  Eisenbeton- 
Konstruktion  im  Wettbewerb  bi!lie:er  war  als  der  billigste  Stahl- 
iiberbau.  Es  ist  ein  ucla  Haches  diin  h  .Stahleinlagen  verstärktes 
Gewölbe  mit  Zugstangen,  welche  in  Betonrippen  liegen.     H — e. 

A  „double-drum'*  reinforced  concrete  arch  highway 
bridge.  Engg.  News  vom  3.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  18, 
S.  497.   Mit  Abb. 

Um  i-.n  Material  zu  .«part  n,  liat  mau  tias  Bi  iickcMgfewtVlbe  in 
zwei  Zylinticruiäntcl  schwachen  (JtierschniH>,  ans  Ei.sciibcton,  tiic 
etwa  die  Leibungen  eines  gewulmliclicn  ücwOlbes  darslcUea,  auf- 
gelöst.  Die  beiden  Zyhuder  bind  durch  senkrechte  Rippen  )nit 
einander  verbunden.  Die  hier  veröÜcntlichLc  Brücke  ist  bei 
Muncic  (Ind.)  ausgeführt.  Sie  ist  unter  45^  schief  und  hat  schräg 
gemessen  38  Fufs  Spannweite.  H — e. 

Reinforced  concrete  trestle  work  viaduct  for  a 
Spanish  mineral  raüway.  Engg.  News  vom  17.  Mai 
1906,  Bd.  55,  No.  20,  S.  531.   Mit  Abb. 

Zwei  Kachvverk-Viadukie  mit  einer  Gesatntlänge  von  207  m 
und  9  bis  I  J  m  hoch  sind  cibaiil  aui  uci  Eisenbahnlinie  von  den 
Cala-Eisciigrubtu  nacli  dem  Guadalquivir  in  Spanien.  Die  Viadukte 
werden  nach  einem  Aui'satz,  der  im  „Genie  cit'ii"  am  23.  Dezember  1905 
erschienen  ist,  beschrieben.  H~-e. 
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A  reioforced  concrete  arch  bridge  built  in  reinforced 
concrete  forms  without  centering.  Engg.  News 
vom  30.  August  1906,  Bd.  56,  No.  9,  S.  ^15.  Mit  Abb. 

Wir  verweisen  hinsicbUich  dieser  eigenartigen  Brflcke  aof  den 
Att&aU,  weldien  darftber  die  „Deutsche  Beaueiiung**  bringt,  in 
No.  19  der  „Mitteilungen  Ober  Zement,  Beton-  und  Eisenbetonbau 
nach  der  Nummer  vom  1.  September  d.  J.  des  „EngiMeermg  Heeord^*, 

H— e. 

Reinforced  concrete  subways:  Chicago,  Burlington  & 
Quincy  Railway.  Eng*?.  News  vom  8.  Februar  1906, 
Jid.  55,  No.  6,  S.  160.    Mit  Abb. 

Beispiele  tunlichstcr  Materialersparnis  bei  zwei  gfrofsen  Strafsen- 
unterfuhrungen  beim  Bau  neuer  Güterbahnhöfe  bei  Chicago.   H— e. 

Reinforced  concrete  arch  bridge  at  Playa  del  Rey, 
Caiifürnia.  Kiigg.  News  vom  26.  Juli  1906,  lid.  56, 
No.  4,  S.  83.   Mit  Abb. 

Flachbogigc  Strafscnbrücke  mit  einer  Oeffhung  von  44,5  m 
Weile  bei  5,5  m  Pfeil.  Sie  ist  ftir  die  Los  Angeles  Pacific  R.  R.  Co. 
erbaut.  Neben  sparsamer  Matcrial-^'l^erteilung  ist  anmutige  Er> 
scbeinung  des  Bauwerks  angestrebt.  H— e. 

Concrete  arch  bridge  on  the  Queensland  State 
Railvt^ays.    Engg.  News  vom  19.  Juli  1906,  Bd.  56, 

No.  3,  S.  57.    Mit  Abb. 

Diese  hübsche  Bcton-BogenbrCicko  wurde  1905  erbaut,  um  eine 
neue  Zweigbahn  Ober  den  Deep  Creck-FIufs  iinprOihr  8  km  westlich 
von  Dcgfilho  zu  filhrrn.  Die  cinjjleisiire  Hiiu-ke  besteht  aus  cmcin 
Bogen  von  24,5  m  Spannweite  und  8,5  m  Pfeilhohe.  Die  Boj^en« 
zwicke!  sind  durch  zierliche  Viadukte  von  je  drei  Butten  zu  4  in 
Spannweite  ausgct'üllt.  Der  Beton,  welcher  nicht  durch  Eisen-  oder 
Stahleinlagen  verstärkt  ist,  ist  durchweg  nach  dem  Mischungs- 
verhältnis 1 — 3  —  6  hergestellt.  H — e. 

Special  design  of  centers  for  parabolic  concreto 

arch  bridge,  Washington,  D.  C.  Engg.  News  yom 
19.  April  1906,  Bd.  55,  No.  16,  S.  453.   Mit  Abb. 

LebrgerOst  des  38.1  m  vreiten  BrflckenbogenSf  welcher  die 

16.  Strafse  in  Washington  Ober  das  Piney-Bach->Tal  hinüberführt. 

Die  Tragekonstruktion  besteht  aus  14  radialen  Rahmen,  welche  um 

ihre  unterste  wagcrcchtc  Achse  drehbar  sind.    Die  Rahmen  werden 

in  seitlich  flach  liegender  Stellung  montiert.    Indem  die  Drehachsen 

ihre  richtige  Stelle  auf  provisorischen  Mauerpfeilern  erhalten,  sind 

die  Rahmen  nur  noch  aufzuklappen  tmd  mit  einander  zu  verbinden, 

was  ohne  nennenswerte  Hülfskonstruktioncn  geschehen  k.mn. 

H  ■  c. 
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DifBciilt  waterprooßng  of  a  concrete  passenger 

subway  under  railway  tracks.  En  gg.  News  vom 
12.  April  1906,  Bd.  55,  No.  15,  S.  409.   Mit  Abb. 

Unler  den  Gleisen  der  South  Side  R.  R.  bei  der  Metropolitan- 
Rennbahn  in  Jamaica  auf  l  ong  Island  war  eine  4,88  m  weite  und 
2,18  m  hohe  Fufss^äns^er-UnterfQhrung  auszuführen,  welche  besonders 
schwierig  war  in  der  Herstellung  der  Wasserdichtigkeit  der  Sohle 
und  der  Wände.  Durch  Anwendung  von  ,Hydrcx''-Filz  und  sorg- 
taltigc  Ilcrstclhing  des  Bauwerks  ans  Eisenbeton  gelang  es,  eine 
Durcbsickerung  von  Wasser  zu  vermeiden.  H — e. 

The  design  oi  swmg  bridges  froin  a  maintenance 
Standpoint.  Engg.  News  vom  26.  April  1906,  Bd.  55, 
No.  17,  S.  464.   Mit  Abb. 

Nach  Besprechung^  von  Beispielen  grofscr  DrehbrQcken  kommt 
der  Verfasser  des  Aufsatzes,  Herr  C.  H.  C^tKdge,  zu  folgendem 
Schlüsse :  In  dem  Entwurf  von  Drehbrücken  sind  vleUeicht  in  einem 
höheren  Grade  als  bei  anderen  Brilcken  Einfachheit  und  Steifheit 
die  ersten  Bedingungen  OSar  wirtschaftliche  Handhabung  und  Unter* 
baltung.  •  H-^c. 

Pont  tournant  sur  le  canal  de  la  mer  du  Nord  ä 
Velsen  (HüUande).  Gen.  civ.  vom  1.  September  1906, 

ßd.  49,  Nü.  lö,  S.  279.    xMit  Abi). 

Die  Brücke,  welche  in  der  Kiscubaluilinic  von  Harlem  nach 
Nord-Holland  liegt  und  den  Auisici  dam  :>chcn  Scekanal  überbrückt, 
hat  eine  Grsauitliiniic  von  188  in.  Sic  zerfällt  in  einen  festen  Teil 
von  6U  m  Länge  und  eine  Drehbrücke  von  128  m  Gesaintlänge, 
welche  zwei  gleich  weite  Oeffnungen  aberdeckt.  Eine  genaue 
Beschreibung  der  Brücke  findet  sich  in  der  „ZeUsc/iriß  des  Veretnts 
äetUschtr  Ingeniettrt^»  Im  vorliegenden  Aufsatz  wird  daher  haupt« 
sächlich  nur.  auf  die  Dreh-  und  Feststellungs-Vorrichtungen  ein- 
gegangen. Bei  den  Mechanismen  dieser  Brücke  kommt  teils  elektrische 
teils  hydraulische  Kraft  zur  Anwendung,  letztere  namentlich  zur 
Anhebung  der  freien  Enden  der  Drehbrücke,  was  durch  Eintreiben 
keilförmiger  Lagerplatten  erfolgt..  H — e. 

Draw-span  of  the  Interstate  bridge  at  Duluth- 
Superior,  wrecked  by  a  steamship;  opening  a 
new  passage  in  four  days.  Eni^ir.  News  vom 
30.  August  1906,  Bd.  56,  No.  9,  S.  222  u.'  231.  Mit  Abb. 

Die  Bi  üt  ku  Uk  n/l  den  einzigen  Zugangskanal  zum  inneren 
Hafen  der  Städte  Dulutli  und  Siiperior  am  Westende  des  Oberen 
Sees  in  Nordaaicnka..  Die  UrchSn  iicke  von  149,6  in  ( icsanitweite 
wurde  am  11.  August  d.  J.  in  teilweise  gcöllnctcm  Zustande 
von  einem  grodsen  Dampfer  getroflen,   so  dafs  beide  Arme  der 
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DrehbrQcke  im  Wasser  stOrzten  und  die  Schiffahrt  von  und  nach 
dem  Hafen  unmöglich  machten.  Die  91,9  m  weiten  SeitenOflTnungen 
der  Brücke  haben  nur  5,7  m  lichte  Höhe  bis  zum  Wasser.  Es 
blieb  nur  Qbrig,  den  eisernen  Ueberbau  einer  festen  Seitenöffnung 
mit  Hälfe  von  Prähmen  anaxufahren,  und  so  wenigstens  den  Schiffen 
aufs  schnellste  freie  Fahrt  za  schaffen.  Dies  geschah  in  der  kurzen 
Zeit  von  vier  Tagen.  H — e. 

A  Page  bascule  bridge  at  San  Francisco  (Cal.). 
Engg.  News  vom  10.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  20,  S.  540. 
Mit  Abb. 

Die  Brticke  ist  von  der  Atchison  Topeka  &  Santa  Fe  Railway 
gebaut,  um  bei  Erweiterung  ihres  Endbahnhofes  die  dritte  Strafse 
Ober  den  Zufahrtskanal  zum  China*Bassin  zu  fbhrea.  Die  BrOcke 
hat  zwei  in  der  Mitte  zusammenstofsende  Klappen.  Die  Spannweite 
von  Mitte  zu  Mitte  der  Drehl>olzen  betrflgt  34,5  m.  Rechtwinklig 

# 

zur  Kanalrichtung  wird  beim  Oeffnen  der  Bröcke  eine  Breite  von 
22,9  m  freigemacht.  Die  Klappen  sind  Fachwerksträger  mit  unten 
liegender  Fahrbahn,  welche  nur  wenig  Ober  den  Drehpunkt  hinaus 
uferwärts  verlängert  sind.  Hier  greifen  die  freien  Enden  der 
Gegengewtchts-Triger  an.  Alle  beweglichen  Teile  sind  theoretisch 
im  Gleichgewicht  während  der  Handhabung  der  Klappen.  Aeufsere 
Kraft  ist  nur  erforderlich  fllr  Ueberwindung  des  Reibungswider- 
standes und  des  Winddrucks.  H — e. 

Pont  ä  transbordeur  sur  le  port  vieux  ä  Marseille. 
Gen.  civ.  vom  24.  Februar  1906,  Bd.  48,  No.  17,  S.  265 
und  vom  3.  März  1906,  Bd.  48,  No.  18,  S.  284. 

Diese  Schwebe  fall  ic  ist  am  24.  Dezember  1905  dem  öffentlichen 
Verkeiir  iibcigcljcn  worden,  bic  ist  nach  dem  System  Arnodin 
„mit  Gcucnircwichtcn  imd  Gelenken"  erbaut,  vvclclies  sclion  in 
Nantes  zur  Aiihluhrung  gekommen  ist.  Die  Spannweite  von  iMittc 
zu.  Mitte  der  grofsen  Fachwerkspfeiler  (Pylonen)  beträgt  165  m) 
die  Höhe  der  Rollbalm  (FufsgängerbrQcke)  Ober  Wasser  rd.  50  m. 

H-e. 

r)  Tiinnc!. 

Die  Lüftung  des  Kaiser- Wilhein?.- Tunnels  bei 
Cochem.  Von  Geh.  Baurat  Haas.  Glasers  Ann.  1906, 
Bd.  59,  Heft  4,  S.  61.    Mit  Abb. 

Verfasser  bespricht  die  IVsachen,  üurcli  welche  die  Luft  im 
Tunnel  verunreinii^t  wird,  und  l)esehreibt  dann  ^chr  einstellend  die 
LQdungsanlage  des  Kaiser- Wilhelm- Tunnels,  die  narh  dem  am  Gott- 
hard-Tunnel ausgetührteii  System  dt  s  ilalierusrticn  hi-^t  nieurs  Saccardo 
ausgeführt  worden  ist.  Die  Votitilatoren  kannten  nicht  wie  beim 
Gotthard-Tunnel  durcli  Wasserkraft  betrieben  werden,  es  wird  dalur 
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eine  Körting'schc  Gasmaschine  verwendet  unter  Bettutzting  einer 
Sauggasanlage,  «Tie  zugleich  das  Gas  für  die  Beleuchtnug  des  Bahn- 
hofs Cochem  zu  liefern  hat.  B. 

Einspurige  und  zweispurige  Alpen-Tunnel.  Von  Prof. 
Hennings.    Scluvz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  291. 

Verfasser  empfiehlt  nach  Vorschlatj  tics  Oberingenieiirs  Weber 
in  St.  Gallen  an  Stelle  der  zwei  ncbencinandcrliegcndcn  Stollen  des 
Sitnplonbauvorganges  einen  Stollen  mit  darfiberliegendem  eingleisigen 
Tunnel.  Gg. 

Die  Bauarbeiten  am  Simplonlunnel.  Von  Professor 
Dr.  K.  Presse!.  Scluvz.  Bauztg.  S.  249,  266,  273, 
301,  309. 

Lehrreiche  und  anziehende  l>arslclliing  der  Haitgeschichlc  des 
Tunnels  namentlich  aus  den  letzten  Jahren  mit  ihr^n  gewaltigen 
Schwierigkeiten,  im  Anschlufs  an  die  froheren  Aufsätze  des  ver* 
storbenen  Ing.  Pestalozzi,  jedoch  mit  grundlegendem  Ueberblick 
über  den  gesamten  Bauvorgang.  Mit  graphischen  Darstellungen  und 
zahlreichen  Abbildungen  und  Schaubildcrn,  Gg. 

Die  Eröffnung  der  Simplonbahn  i.  Juni  1906.  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  47,  S.  272. 

Le  tunnel  du  Simplen.  Gen.  civ.  vom  23.  Juni  1P06, 
Bd.  49,  xNo.  8,  S.  113  und  vom  30.  Juni  1906,  Bd.  49, 
No.  9.  S.  135.    Mit  Abb. 

Ausfnhrltcbe  Abhandlung  von  E.  Lcmaire,  Ingenieur  des  Arts 
et  Mamifai  tLii  c  s.  über  das  grofsartiiff  Werk.  Beachtenswert  darin 
ist  l>csondcrs  tiic  Regrfindiing  der  Aultiuc  des  Tunnels  in  zwei  ein- 
gleisigen Tunnehöhren  und  die  Erörterunir  der  Schwierigkeiten 
durch  Wassereinbrüche  kurz  vor  dem  Durchschlag.  H — e. 

The  Ventilation  of  the  Simplon  tunnel.  Engg.  News 
vom  2.  August  1906,  Bd.  56,  No.  5,  S.  112. 

Die  Ventilation  des  Simplon-Tunncls  hat  sich  im  Retriehe  giit 
bewährt.  Ein  Bericht  über  Beobael!t.i:iL;cii  bei  einer  Fahrt  am 
9.  Juni  d.  J.  werden  auszugsweise  nach  „  /'/te  Lft^incer''  autgcleilt. 

H— c. 

Die  Simpionfeier,  VonEisenb.-Direktiuns-Präsidcnt  a.  I). 
V.  Mühlenfels,  Berlin.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  48, 
S.  760  und  No.  49,  S.  785. 

Nach  einer  cingeiieiukn  iJeschreibung  der  Feier  selbst  ver- 
gleicht  Verfasser  den  Siniplontiinncl  mit  seinen  älteren  Konkurrenten 
und  bespricht  seine  wirtschaftliche  Bedeutung.  B. 
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The  remarkable  tunnel  crpssing  of  the  Seine  by 
line  4,  Metropolitain  Railway  of  Paris.  Engg. 
News  vom  15.  Februar  1906,  Bd.  55,  No.  7,  S,  177. 

Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Strecke  der  Pariser  Stadtbahn  von  den  Halles 
centrales  bis  zum  Boulevard  St.  Gcrmain.  Eingehend  wird  die 
Kreuzung  der  beiden  Seine-Arme  besprochen,  unter  welchen  der 

zweigleisige  StadtbahntnnncI  Hurch  Vcrsenkiini,'-  von  Kaissons  licr- 
gestellt  wird.  Die  interessante  Bauausführung  ist  schon  durch  amlcrc 
Mitteilungen  bekannt.    (Gen.  civ.)  11— c. 

A  new  method  of  rocktunneling  imder  city  streets. 
Engg.  News  vom  5.  April  1906,  Bd.  55,  No.  14,  S.376. 
Mit  Abb. 

Bei  der  Ausdehnung  des  unterirdischen  Eisenbahnnetzes  von 
New  York  wird  noch  viel  Tunnelarbeit  im  Felsen  auszufllhren  sein. 
Es  kommt  darauf  an,  Belästigungen  des  Publikums  und  Beschädigungen 
der  den  Baustellen  nahen  Gebäude  zu  vermeiden.  Dazu  ist  erforderlich, 
dafs  die  Schttssc  beim  ersten  Einbruch  des  RichtstoUcns  in  die  Tunnel» 
brüst  mit  geringerem  Kraflaufwande  als  bisher  abgefeuert  werden. 
Um  dies  zu  ermöglichen,  wird  ein  etwa  7  cm  breiter  Schlitz  von 
der  Höhe  der  Stollcnbrust  und  der  Länge  der  gewöhnlichen  Bohr« 
löchcr  in  den  Felsen  hineingetrieben.  Dadurch  wird  die  Spannung 
im  Gebirge  so  weit  verringert,  dafs  die  ersten  Bohrlöcher  eines 
neuen  AngrifTs  keiner  stärkeren  Sprcn^iladung  bedürfen  als  die  späteren. 
Der  Apparat,  mit  welcliem  cicr  Schlitz  hergestellt  wird,  lieifst 
„Raclialaxc"  channcling  inaehine  und  wird  gebaut  von  der  Ingcrsoll- 
Kand  Co,,  deren  Präsidenten  die  beschriebene  Tunnelbau-Methode 
patentirt  ist.  H  — e. 

Single-phase  electric  traction  equipment  of  the 
St.  Clair  tunnel,  Grand  Trunk  Railway.  En  gg.  News 
vom  18.  Januar  1906,  Bd.  55,  No.  3,  S.  59.  Mit  Abb. 

Der  St.  Clair-Flufs  ist  das  Bindeglied  zwischen  dem  Huron  und 
Erie-See.  Die  Verbindung  zwischen  den  beiderseitig  angrenzenden 
Eisenbahnnetzen  bildete  ursprQnglich  eine  Fähre,  seit  1890  jedoch 
ein  1839  m  langer  eingleisiger  Tunnel  mit  2prozentigen  GcfiUle- 
strecken  an  beiden  Enden.  Diese  Einrichtung  genügte  dem  Verkehr 
nicht  mehr,  auch  war  die  Ansammlung  von  Rauch  im  Tunnel  betriebs« 
gefährlich.  Man  bcschlofs  daher,  die  Dampflokomotiven  auf  der 
Tunnelstrecke  (zwischen  Fort  Huron  und  Sarnia)  dun  h  elektrische 
zu  ersetzen.  Dabei  kommt  einphasiger  Wechselstrom  zur  Anwendung. 

The  tunnel  work  of  the  Pennsylvania  Railroad  under 
the  East  River.  Kngg.  News  vom  12.  Juli  1906, 
Bd.  56,  No.  2,  S.  43.    Mit  Abb. 
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Beunnihigende  Berichte  Ober  Gefahr  und  Unfall  bei  olng^n 
Tunnelbau  sind  durch  die  Zeitungen  verbreitet  worden.  Man  hat 
sogar  von  der  Notwendigkeit  gesprochen,  den  Tunnclentwurf  zu 
verlassen.  Diese  Berichte  sind  übertrieben.  Wenn  auch  einzelne 
Unfälle  vorgekommc»!  mnd,  so  kann  doch  das  Urteil  der  Sachver* 
ständigen  dahin  zusammengefafst  werden,  dafs  der  Tunnelbau  der 
Pennsylvania  Railroad  SO  gut  fortschreitet,  wie  von  den  Ingenieuren 
angenommen  wurde. 

Der  vorliegende  Artikel  beschreibt  die  zum  Vortrieb  der  Tunnel 
benutzten  Schilde  nnd  die  Einrichtungen  für  die  Untersuchung^  und 
Behandlung  der  in  komprimierter  Luft  tätigen  Arbeiter.     H-  e. 

The  Washington  street  tunnel  of  the  Boston  subway 
System.  Engg.  News  vom  19.  April  1906,  Bd.  55, 
No.  16,  S.  438.   Mit  Abb. 

Im  Jaiire  1902  wurde  durch  V(jikäahstimmung'  in  Hostiui  der 
Bau  einer  Tunneibahn  unter  tler  \\'a.sliini;t<in  Slralse  gen<  hniigt.  Die 
AiialiiUrung  wurde  gegen  Ende  des  lalires  1904  be^'onncn.  Die 
zweigleisige  Tunneibahn  ist  ungelkiu-  2  kui  lang.  .Sie  sclieiut  dazu 
bestimmt,  das  Schlulsglied  einer  vorhandenen  Hochbalm,  welche  am 
Hafen  entlang  geht,  su  bilden,  und  so  einen  inneren  King,  der  zum 
Teil  die  Stadt  mitten  durchschneidet,  herzustellen.  Bei  der  Engheit 
der  Washington  Strafse,  welche  mit  Rohrleitungen  aller  Art  besetzt 
ist,  mufste  der  Tnnnd-Querschnitt  sehr  oft  wechseln.  Viele  Einzel* 
beiten  hierüber  bringt  der  Artikd.  H — e. 

Der  Tunnel  der  Pennsylvania-Bahn  unter  dem  East 
River  in  New  York,  Railw.  Gaz.  vom  20.  Juli  1906, 
S.  75,  u.  f.   Mit  Abb. 

Beschreibung  des  Bauvorgangs. 

The  proposed  tunnel  under  the  Detroit  River  for 
the  Michigan  Central  R.  R.  Engg.  News  vom 
15.  Februar  1906,  Bd.  55,  No.  7,  S.  182.   Mit  Abb. 

Im  Jahre  1890  wurden  die  kanadischen  und  amerikanischen 
Linien  der  Grand  Trunk  Railway  durch  einen  Tunnel  unter  dem 
oben  trcnannten  Strom  \^e\  Sarnia  verbunden.  Jet/l  soll  mm  ein 
zweiter  /.weigleisiger  Tunnel  für  die  AIiehijt:an  Central  K,  R. 
linier  ileniselhen  Fiuls  iiiiidurcliL'^erOlirt  wcidca.  Die  Zluu  Wett- 
bevveib  um  die  i'auausfnlirung  anfliegenden  Kntwürfe  werden  mit- 
geteilt. Der  'l  iuniel  einscliliefslich  der  Voreinschniile  erhält  eine 
Länge  von  39U0  m.  Der  1  unnel  ohne  die  Vorcinschnitte  wird 
2396  m  lang,  davon  liegen  800  m  unter  dem  Flusse.  Fflr  die  Bau- 
ausführung sind  verschiedene  Entwürfe  mitgeteilt:  für  Bau  im  ge- 
baggerten Einschnitt  und  Akr  Vortreiben  mit  Schild.  H— 
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d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Track  construction  of  under  ground  railways.  Engg. 
News  vom  2.  August  1906,  Bd.  56,  No.  5,  S.  1 13  und 
123.  Mit  Abb. 

In  zwei  Aufsätzen  werden  die  beim  Bsu  von  Gleisen  l>ei  Unter- 
grundbahnen zu  beobachtenden  Grundsätze  ausfllhrlich  erörtert  Der 
eine  Aufsatz  bringt  Beschreibung  und  Abbildung  einer  grOfseren 
Zahl  von  Gleisen  amerikanischer  und  anderer  Untergrundbahnen, 
der  andere  Aufsatz  ist  mehr  allgemein  theoretisch  gehalten.   H — e. 

Schienenstahl  Patent  Urbanitzky.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  1,  S.  17.   Mit  Abb. 

Der  von  dem  österreichischen  Ingenieur  entworfene  Scliicncn- 
stuhl  soll  die  Vorzüge  des  ruhenden  und  des  schwebenden  Stolses 
in  sicli  vereinigen.  Die  nur  am  Kopie  untcrstfUztm  freiliängendcn 
Schienenenden  sind  beiderseits  verstrebt  (liuch  dit;  auf  Hicgung 
beanspruchten  Seiteiistrcl)cn  des  Stuhls  und  sind  auf  ilircr  gemein- 
samen Unterlage  durch  Schwellenschrauben  gchaUun,  die  die  Schienen- 
t'ülse  umfassen.  Nach  Angabe  des  Erfinders  soll  sich  der  überbau 
auf  einer  von  Schnellzügen  befahrenen  Strecke  bewährt  haben.  B. 

Schienenbefestigu  n  g  ohne  Kleineisenzeug  auf  eisernen 
Schwellen.  Von  Ingenieur  A.  Bielschowski  in 
Charlottenburg.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  3, 
S.  56.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  der  Firma  Arthur  Koppel  A.-G.  patentierten 
Schienenbefestigung  für  Kleinbahnschienen,  bei  welcher  die  .Schiene 
durch  Umbiegen  des  Endes  der  eisernen  Kasten-  oder  Flaclieisen« 
schwelle  befestigt  wird.  Die  Montage  ist  sehr  leicht  durch  eine 
handliche  Presse  auszuAlhren.  B. 

A  Compound  raii  ior  street  raiiway  tracks,  Kngg. 
News  vom  24.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  21,  S.  571. 
Mit  Abb. 

DerSchienenquerschnitt  wird  zusammengesetzt  aus  einemVignole- 
Pro61  und  einem  darauf  gelegten  Rillenprofil.  Die  herabhängenden 
Flanschen  des  letzteren  werden  durch  besondere  Maschinen  um- 
gebf^eo,  so  dafs  sie  den  Vignole-Kqpf  fest  umfassen.        H — e. 

Rails  de  tramways  ä  surface  de  roulement  rem- 
pla9able.    Gen.  civ.  vom  11.  August  1906,  Bd.  49, 

No.  15,  S.  236.    Mit  Abb. 

Der  obere  Teil  des  Profils  greilt  tuit  licj abhängenden  Flaiisclien 
über  den  Kopf  des  unteren  Teils.  Die  Verbindung  ist  lösbar  ohne 
erh(  bliche  Pflasterarbeiten.  —  MiUtilung  zweier  neuer  .Scliienen- 
profile  dieser  Art  nach  „Engineering  Revue*'  vom  Mai.       II — c. 
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Eiserne  Doppelstorsschwellen  als  tadellose  StoCsan- 
Ordnung  und  beste  Verhütung  des  Wanderns  der 
Schienen.    Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  46,  S.  737. 

Bcsclireibung:  und  Besprechung  einer  der  Maschinenfabrik  Breuer, 
Schumacher  &  Comj).  in  Kalk  bei  Cöln  patentierten  Doppelschwelle, 
die  eine  grolse  AehnUchiccit  mit  der  von  Gclbcke  1891  konstruierten 
s.  Z.  im  „Zcntralblatt  der  Jiauvcrwaltung'*  (1891,  S- 433— 434)  be« 
sprocheaen  gewabcten  Doppelschwellc  hat.  B. 

New  tie  and  timber  preservinjr  plant  of  the  Atchison, 
Topeka  &  Santa  Fe  Railway  at  Somervilie,  Texas. 
Engg.  News  vom  3.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  18,  S.  490. 
Mit  Abb. 

Die  genannte  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  die  Frage  der  Imprl^« 
nierung  von  Schwellen  und  Bauholz  sehr  systematisch  behandelt. 
Sie  hat  während  einer  Reihe  von  Jahren  viele  imprägnierte  Schwellen 
verwendet.  Sie  hat  während  einiger  Zeit  zwei  ImprägnSerungs^Anlagen 
in  Benutzung  gehabt  und  neuerdings  eine  grofse  derartige  Anlage 
in  Somerville,  Texas,  in  Betrieb  genommen.  Diese  Anlage  hat 
5  Imprägnierungs-Zyllndcr,  ein  sechster  ist  noch  vorgesehen.  Jeder  ^ 
Zylinder  kann  600  lichaiionc  Schwellen  aufnehmen.  Die'  Gcsamt- 
anlage  wird  täglich  bis  15  000  Schwellen  tränken  kOnnen.  Ks  wird 
Creosot  verwendet,  welches  durch  Druckluft  cingcprefst  wird. 

Die  Lagerplätze  für  die  Hölzer  sind  reichlich  bemessen  und  von 
den  (i'lcisen  des  angrenzenden  Güterbahnhofs  bequem  zugänglich 
gemacht,  H — e. 

A  tie-iiewing  machine.  Kiigg.  News  vom  3.  Mai  1906, 
Bd.  55,  No.  18,  S.  497.   Mit  Abb. 

Die  sogenannte  Hege-Maschine  arbeitet  den  rcchteckigeti 
Schwellen-Querschnitt  aus  dem  runden  Baumstamm  heraus.  Sic  wird 
als  eine  deutsche  Erfindung  bezeichnet,  die  von  der  Consolidated 
Cross  tie  Co.  in  New  York  vertrieben  wird.  Die  Kraft  wird  meist 
von  einer  30  pferdigen  Maschine  geliefert.  Mit  fllnf  Mann  Bedienung 
kann  eine  Maschine  400  Schwellen  täglich  herstellen«       H — e. 

Movable  wing-rail  frog  in  an  interlockin^L>  plant. 
Engg.  News  vom  12..  April  1906,  Bd.  55,^  No.  15, 
S.  414.   Mit  Abb. 

Die  beweglichen  Flögclschienen  dieses  Herzstücks  sind  mit  dem 
Stellwerk  verbunden,  so  dais  sie  von  dort  aus  gestellt  uftd  verriegelt 
werden  kOnnen.  H — e. 

A  device  for  forcing  ballast  under  low  ties.  Engg. 
News  vom  18.  Januar  19üö,  ikl.  55,  No.  3,  S.  64. 
Mit  Abb. 
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Das  zu  tief  liegende  GleisstQck  wird  mit  einer  unter  den 
Schienenüifs  greifenden  Winde   angehoben  und   der  Kies  mittels 

einer  eigenartig  gebauten  Schaufel  unter  die  Schwelle  gebracht. 

H— e. 

A  new  design  of  track  drill.  Engg.  News  vom 
8.  Februar  1906,  Bd.  55,  No.  6,  S.  154.    Mit  Abb, 

Dieser  Schicncnbohrcr  ist  besonders  im  Hinblick  darauf  ent- 
worfen, dals  die  bei  der  Arbeit  im  freien  Profil  befindh'chen  Teile 
möglichst  schnell  entfernt  w  erden  können,  wenn  ein  Zug  naht. 
Der  Erfinder  des  Bohrers  heilst  Moore.  H — e. 

The  prevehtioh  of  duat  on  roads  and  railway  tracks 

by  sprinkling  with  „Westrumite."  Engg.  News 
vom  22.  Februar  1906,  Bd.  55,  No.  8,  S.  201, 

Das  Westrumit  ist  ein  Petroleumprodukt  und  eine  Eründnng 
eines  Deutscben :  Leonhard  S.  v.  Westnun.   Es  ist  viel  wirksamer 

wir  Niederschlagung  des  Staubes  als  Wasser  und  wird  daher 
empfohlen,  wiewohl  es  bedeutend  teurer  ist.  Man  hofft  übrigens, 
den  Preis  erheblich  ermäfsigcn  zu  können,  sobald  eine  Fabrik  dafiQr 
in  Tätigkeit  tritt,  welche  jetzt  bei  Chicago  gebaut  wird.     H — e. 

c)  Bahnhofsanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben, 
SchicbebQhnen,  Ladevorrichtungen;  cinschlicfslich 
Be«  u.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Der  Neubau  der  Victoria-Station,  Endbahnhofs  der 
London,  Brighton  &  South  Coast  Railway  in  London. 
Railw.  Gaz.  vom  6.  Juli  1906,  S.  12A.  Mit  Plänen 
und  Abb.  ' 

The  Pennsylvania  R.  R.  Passenger  Station  in 
New  York  City.  Engg.  News  vom  24.  Mai  1906, 
Bd.  55,  No.  21,  S.  567.  Mit  Abb. 

Die  Entwürfe  dieses  sehr  grofsen  Empfangsgebdudes  sind  jetzt 
von  den  Architekten  Mr.  Kim,  Mead  &  White  in  New  York  vollendet. 
Das  Geb&ude  nimmt  den  ganzen  rechteckigen  FIAchenraum  ein,  der 
im  Saden  von  der  31.,  im  Norden  von  der  33.  Strafse,  im  Osten 
von  der  7.  und  im  Westen  von  der  8.  Avenue  begrenzt  wird. 
Den  Hauptraum  bildet  der  allgemeine  Warteraum,  welcher  mit  einer 
L&nge  von  97,6  m,  einer  Breite  von  33,6  m  und  einer  Höhe 
von  rd.  45  m  aus  der  Gebäudemasse  hervorragt.  An  ihn 
schliefst  sich  die  grofsc  Querhallc  (concourse)  an,  aus  welcher 
Treppen  nach  den  einzelnen  Bahnsteigen  hinabführen.  Die  äufsere 
Architektur  stellt  eine  dorische  Säulenhalle  dar,  die  von  einer  Attica 
bekrönt  wird.  H— e. 


Der  neue  Hauptbahnhof  der  Pennsylvaniabahn  unter 
New  York.   Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  317. 


70 


Die  unterirdische  Fortsetzung  der  Pennsylvaniabahn,  die  unter 
dem  Hudson,  Manhattan  und  dem  Kaslriver  hin  qiicr  durch  Grofs- 
New  Volk  geiülirt  wird,  rrhiilt  unter  dem  eigentUchen  New  York 
(Manhattan)  einen  grof-sen  Durchgangsbahnhof  mit  1!  Inselbahnsteigen 
(davon  3  für  den  Vorortverkehr).  Die  Gleise  hegen  1  1  m  unter 
der  Strafsenoberlläche.  Das  Empfangsfrebäude  von  250x  160  m 
Grundfläche  besteht  mit  den  Bahnsteigen  aus  4  Geschossen.  In 
Strafsenhöhe  liegen  die  Zugänge  und  die  Wirtschaft.  Darunter  als 
crijtcs  Kellcrstuckwerk  das  Ilauptgcschols  mit  grofsem  Wartesaal, 
Fahrkartenausgabe,  Gepäcklialle  u.  s.  f.  £s  ist  durch  zwei  Droschken- 
rampen  mit  der  Strafse  verbunden.  Darunter  die  Bahnsteige,  durch 
Treppen  und  AulzOge  zugänglich.  Zwischen  beiden  aber  noch 
ein  grofser  Querbahnsteig  als  Ausgang  mit  zahlreichen  eigenen 
Treppen  zur  Strafse.  Gg. 

Reinforced  concrete  work  at  the  new  Railway  ter- 
minal Station  at  Atlanta,  Ga.  Kiigg.  News  vom 
12.  April  1906,  Bd.  55,  No.  15,  S.  399.    Mit  Abb. 

Eisenbeton  iöt  in  grofser  Ausdehnung  bei  der  neuen  F.nd- 
station  in  Atlanta  angewendet  worden.  Die  gr^r-f-  JJ^nhTT^tpighalle  ist 
aus  Stahl  erbaut,  aber  sie  ist  auf  Eisenbeton  gegründet.  Die  Frage, 
ob  nicht  auch  das  Hallendach  selbst  aus  letzterem  Material  hätte 
hergestellt  werden  können  und  sollen,  bildet  den  Ausgangspunkt 
eines  Leitartikels  (S.  415),  welcher  namentlich  wegen  des  Rost- 
se!uit/es  die  Anwendung  des  Eisenbetons  zu  Bahnstcig-i  ialiendächern 
einpfiehlt.  H  -c. 

Effondrement  de  la  toitüre  de  la  gare  de  Charing 
Gross  ä  Londres.  Gön.  civ.  vom  3,  Februar  1906, 
Bd.  4S,  No.  14,  S.  226.   Mit  Abb. 

Erörterung  der  Ursachen  des  am  5.-  Dezember  1905  erfolgten 
Einsturzes  eines  Teils  der  oben  genannten  Bahnhofshalle  auf  Grund 
der  vom  Gericht  angeforderten  Aussagen  von  Zeugen  urtd  .Sach- 
verständigen. Als  Veranlassung  zu  dem  Unfall  ergab  sich  ein 
Schweifsfehler  in  einer  Rundeisen-Zugstange  der  unteren  Gurtung 
eines  der  sichelförmigen  Hauptträger.  H — e. 

A  large  raiiway  freight  iiouse  and  warehouse  at 
Pittsburg  Pa.  Engg.  News  vom  19.  Juli  1906,  Bd.  56, 
No.  3,  S.  58.  Mit  Abb. 

Dieses  Göter-Lagerhaus  bedeckt  eine  rechteckige  Grundfläche 
,von  380X455'  und  ist  90'  hoch.  Es  besteht  aus  emem  Keller 
und  sechs  Stockwerken  und  ist  in  eine  grofse  Zahl  von  Abteilungen 
eingeteilt,  welche  getreiut  an  Handelsfirmen  vermietet  werden. 
In  das  Lagerhaus  sind  sechs  Eisenbahngleise  hineingefiahrtf  welche  sich 
auf  drei  Gesellschaften  verteilen.   Im  dritten  Geschofs  fllhrt  eine 
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Fahrstrafse  quer  durch  das  Gebäude.  Letzteres  ist  durchweg  feuer- 
sicher hergestellt  und  mit  elektrischer  Kraft  und  Beleuchtung  ver-> 
sehen.  H — e. 

Drehscheibenveriängeruog  auf  dem  Peräonenbalin-' 
hofe  ErAirt.   Zentralbl.  d.  Bauverw.  ITO.  S.  364. 

Die  auf  dem  Bahnhül'e  vorhandene  Drehscheibe  vun  14  m  0 
reichte  zum  Drehen  der  neuen  langen  Lokomotiven  nicht  mehr  aus.  Ein 
Neubau  wQrde  bei  der  tiefen  Lage  des  guten  Baugrundes  —  10  m 
unter  S.O.  —  sehr  kostspielig  geworden  sein.  Die  Scheibe  wurde 
daher  an  beiden  Enden  um  ^  1,1  m  in  der  Weise  verlAngert,  dafs 
diese  VerlflngeningsstQcke  besondere  UnterstQtzung  durch  je  zwei 
Rollen  erhielten.  K. 

Mechanische  Lokomotivbekohlungs  -  Anlagen  mit 
besonderer  Berücksichtigung  der  Bekohlun^s- 
Anlage  Grunewald  und  über  die  Staubabsaugungs- 
Anlage  daselbst.  \  un  Reg.-Baumeister  Harprecht, 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  10,  S.  184.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrages.  B. 

Installations  de  chargemeht  in6canique  du  charbon 
dans  les  depöts  de  locomotives.  G<:^n.  civ.  vom 
11.  August  1906,  Bd.  49,  No.  15,  S.  225.    Mit  Abb. 

Die  meisten  Lokomotivbahnhöfe  in  Frankreich  werden  ein* 
lach  mit  Kohlen  versorgt,  die  mit  der  Hand  oder  mit  kleinen 
Wagen  auf  die  Lagctplat/e  und  von  da  auf  die  Tender  geschafft 
werden.  Im  Hinblick  auf  diese  primitiven  Zustände  werden  einige 
neuere  Bckohlungs-Anlagen  in  Nordamerika,  Dcntsclilnnd  unrf  Belgien 
mitgeteilt.  (Nach  einem  Vorti  ai;  tii  Herrn  Harprecht  in  der  „Union 
des  ing^nieurs  de  chemins  de  fcr  de  Berlin.")  H — e. 

Ein  neues  Förderrohr  zum  Horizontaltraiieport  von 
MassengHtern.  Von  Dr.  Alfred  Brunn,  Ingenieur 
in  Kaiserslautern.  Glasers  Ann,  1906.  Bd.  59,  Heft  4, 
S.  75,   Mit  Abb. 

Das  Förderrohr  von  quadratischem  Querschnitt  trägt  an  den 
Innenwänden  schräg  gestellte  Leitrippen  als  Führungen,  welche  beim 
Drehen  des  Rohres  Produkte,  welche  nicht  ankleben  oder  anhaften, 
wie  Sand|  Kies,  Nufskohlen,  Getreide  usw.  weiterbefördem.  B. 

Heating  and  ventilating  systenn  of  the  Louisviile  and 
NashviUe  depot,  Louisidlle  Ky.  Kngg.  News  vom 
23.  August  1906,  Bd.  56,  No.  8,  S.  202.   Mit  Abb. 

Die  Ventilation  geschieht  durch  Zuführung  gereinigter  Luft. 
Die  Luft  wird  durch  euie  mit  feinem  SprOhregen  erfüllte  Kammer 
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getrieben.  Das  Wasser  entzieht  der  Luft  die  fremden  Bestand* 
teile.  H — e, 

h)  Allgemeines  Aber  Bauausfahrungen. 

Die  Teltower  Kreisbahnen.  Von  Heinz  Krieger, 
Steglitz.    Ztg.  I).  E.-V.  1906.  No.  55,  S.  cS80. 

Verfasser  bespricht  die  Veranlassung  zu  dem  Bau  verschiedener 
Strecken  durch  den  Kreis  selbst  statt  durch  Privatunternehmer 
und  ^eht  dann  näher  auf  den  Bau  der  verschiedenen  Kreis- 
bahnen ein.  B. 

Das  Eisenbahnwesen  auf  der. bayerischen  Landes- 
ausstellung in  Nürnberg.  Ztg.  D.  E.-V..  1906.  No.  51, 
S.  817. 

Kurze  Mitteilung  aber  die  ausgestellten  Entwürfe  fQr  Hochbau- 
technik und  Ingenieurtechnik,  der  Modelle  ßlr  Maschinen  und  Elektro- 
technik, der  vorhandenen  Fahrbetriebsmittel  der  bayerischen  Staatsbahn 
usw.  Bemerkenswert  ist  die  Ausstellung  eines  vojlkommcn  ein- 
gerichteten Arbeiterwohnhauses  für  drei  Familien.  B.  . 

Die  Wochemer  Bahn.    Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  55, 

S.  881 ;  No.  56,  S.  895. 

Kurze  Beschreibung  der  am  19.  Juli  d.  J.  dem  Veikelir  iibcr- 
gebencn  347  km  langen  Bahn  von  Afsling  nach  Tricst,  welch«-  iui 
Zusammenhang  mit  der  Karawanken -Bahn  dem  Staat  die  erste 
unabhängige  Verbindung  des  Inneren  Oesterreichs  mit  dem  Seehafen 
an  der  Adria  schallt.  B. 

Cut  off  on  the  Great  Western  Railway,  Plymouth 
to  London.  Engg.  News  vom  2.  August  1906,  Bd.  56, 
No.  5,  S.  1 19. 

Die  AbleQrzungslinie,  wdche  die  Great  Western-Bahn  im  Wett- 
bewerb mit  der  London  &  South  Wcstcm*Bahn  wegen  des  Schnellzugs- 

vcrkehrs  London  —  Plymouth  gcliaut  hat,  ist  ungefähr  130  englische 
Meilen  lang.  Die  Ersparnis  an  Bahnlänge  betJägt  20  Meilen.  Weitere 
Angaben  über  den  Kinflufs  der  Abkürzung  auf  die  Fahrzeiten  werden 
in  dem  Aufsatz  mitgeteilt.  H — e. 

Construction  werk  un  the  Canadiaii  Northern  Raü- 
way.  Engg.  News  vom  5,  April  1906,  Bd.  55,  No,  14, 
S.  371. 

Im  Eisehbahnbau  in  Canada  hat  sich  in  den  letzten  Jahren  die 
Canadian  Northem-Bahn  sehr  hervorgetan.  .  Sie  hat  ihre  neue  und 
wichtige  Hauptstrecke  durch  das  frOher  sogenannte  Nordwest- 
Territorium  vollendet.  Diese  Linie  eröffnet  neue  Landstrkhe  ftJr 
die  Ansiedelung  und  gibt  einen  neuen  Ausfuhrweg  Ahr  Getreide 
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vom  Nordwesten  zum  AoscMufs  an  die  Schiffahrt  aaf  den  grofsen 
Seen  bei  Fort  William.  Von  hier  g;eht  die  Bahn  in  westlicher 
Richtung  nach  dem  Haiqttknotenpunltt  der  Canadischen  Bahnen  nach 
Winnipeg  und  von  da  welter  westlich  nach  Edmonton,  bis  wohin 
das  Gleis  im  vorigen  Herbst  vollstreckt  wurde.  Die  VerlAngerung 
dieser  Stammbahn  nach  Westen  bis  zum  Stillen  Ozean  und  nach 
Osten  zum  Atlantischen  strebt  die  Canadian  Northern  -  Bahn  an, 
indem  sie  einige  Strecken  baut,  andere  ankauil  oder  durch  Abkommen 
mit  den  Eic^entOmern  mitbenutzt.  —  Die  Bauarbeiten  der  bis  jetzt 
fertiggesteUten  Hauptstrecke  werden  beschrieben.  H — e« 

The  Tehuantepec  Railway  and  the  Harbours  at  its 
Ocean  Terminala.  £ngg.  News  vom  5.  Juli  1906, 
Bd.  56,  No.  1,  S.  1.  Mit  Abb. 

Nach  vielen  vergeblichen  Versuchen,  die  Landenge  von 
Tehuantepec  in  Mexiko  durch  eine  Eisenbahn  oder  einen  Kanal  zu 
durchqueren,  gelang  es  in  den  Jahren  1880  bis  96,  eine  Eisenbahn, 
wenn  auch  provisorischer  Art,  dort  zu  erbauen.  1898  schlofs  die 
mexikanische  Regierung  mit  einer  englischen  Untemehmerfirma 
einen  Vertrag  Qber  den  Umbau  und  die  Vervdktftndigung  der  Eisen» 
bahn-  und  Hafenanlagen.  Diese  Arbeiten,  welche  ein  den  Anforderungen 
der  Jetztzeit  entsprechendes  Werk  schaffen,  nähern  sich  der 
Vollendung.  Der  nOrdliche  Hafen  am  mexikanischen  Golf  benutzt 
die  Mondung  eines  Flusses,  des  Coatzacoalcos,  während  der  sttdltche 
am  Stillen  Ozean  bei  Salina  Cruz  gelegene  Hafen  am  geschlossenen 
Ufer  durch  den  Ausbau  emer  natarlichen  Rhede  gewonnen  ist. 

H  -  e. 

The  steep-grade  electric  railway  from  Alto  to 
La  Paz,  Bolivia.  Engg.  News  vom  23.  August  1906, 
lid.  56,  No.  8,  S.  204. 

Die  Stadt  La  Pa/,  Hauptstadt  von  Bolivia,  liegt  nur  2  km  in 
der  Luftlinie  von  dem  mit  I  jsenbahnanschlufs  versehenen  Orte  Alto, 
jedoch  450  in  tiefer  als  üicser.  Line  Eisenbahn,  die  später  eine 
Verlängerung  zum  Amazonenstrom  gestattet,  war  zu  bauen.  Die 
Vorarbeiten  begannen  im  Februar  1904,  die  Bahn  wurde  eröfTnet 
am  I.  Dezember  1905.  Die  Spurweite  ist  ein  Meter;  die  gröfste 
Steigung  6  pCt.,  die  Kurven  haben  ein<ni  kleinsten  Halbmesser  von 
100  m.  Der  Höhenunterschied  zwischen  dem  Anschlufs  Im  die 
Dampfbahn  in  Alto  und  der  Endstation  in  La  Paz  ist  423  m  und 
die  Gesamtlänge  der  Urne  ist  9,65  km.  Die  neue  Bahn  wird 
elektrisch  betrieben  und  hat  obere  Stromabnahme  (TroUey).   H  — e. 

Eisenbahnbautätigkeit  in  Persien  und  die  Grund- 
lagen einer  Vereinbaruna  Rufsiands  mit  England 
in  Bezug  auf  den  Eisenbahnbau  in  Persien.  Ztg. 
D.  E..V.  1906.  No.  58,  S.  919. 


uiyiii^ed  by  Google 


74 


Wirtschaftlich-politische  Betrachtungen  Aber  den  Ausbau  des 
Eisenbahnnetses  in  Persien  und  VorschUge  zur  Vereinbarung  beider 
Konkurrenten^  von  denen  es  aber  zweifelhaft  erscheint,  ob  sie  die 
Zustimmung  der  Englftnder  finden  werden.  B. 

Die  Eröffnung  der  Eisenbahn  nach  Paknampo  in 
Siam.    Zcntrall)!.  d.  Baiivcrw.  1906.  S.  303. 

MiUciluugen  über  Uit-  leiei  liclic  I  l  ölTmmg  der  Bahn  in  (Icf^cn- 
wart  des  Königs  von  Siai».  Die  Lrotlnungsrede  enthält  eine  voll- 
ständige Baubeschreibung  und  Baugeschichte  der  Bahn.  K. 

The  Pekin-Hankow  Railway  in  China.  Engg.  News 
vom  12.  JuU  1906,  Bd.  56,  No.2,S.25.   Mit  Abb. 

Der  Vertrag  zwischen  dem  belgischen  Syndikat,  welches  diese 
Eisenbahn  baute  und  der  chinesischen  Regierung  wurde  unterzeichnet 
1897,  und  die  Konzession  dem  Syndikate  gewährt  1898.   Der  Bau 

wurde  begonnen  1899  und  nach  Unterbrechung  durch  die  Boxer- 
Unruhen  v/ieder  aufgenommen  1902.  Die  kaisedich  chinesische 
Regierung  liatte  mit  englischen  Ingenieuren  den  Bau  auf  der  Linie 
Pei^in — Paoting  Fu  begonnen.  Diese  Arbeiten  wurden  der  belgischen 
GeseUschaft  abgetreten.  In  dem  letzten  Jahre  jt^üuch  hat  China  den 
Wunsch  gezeigt,  seine  Konzessionen  von  den  Fremd  in  ziirückziikaMfen. 

Kine  eingehende  Beschreibung  der  oben  bezeichneten  Linie 
wird  f^egcben.  Die  Bahn  ist  nornialspurig,  im  Unterbau  grolsenteils 
zweigleisiir.  Ihr  Hauptbauwerk  ist  die  stählerne  Brücke  zur  Ueber- 
schreitung  des  gell/cn  Flusses:  20  bis  30  m  weite  Fachwerkträger 
auf  Schraubenpfähicn.  H  — e. 

Die  Eisenbahnen  Japans.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  51, 
S.  821. 

Kurze  Angaben  Uber  den  im  März  d.  J.  erschienenen  Bericht 

des  Direktor  des  Kaiserl,  Fisenbahnamtes  Ichyj  Yamanoughi,  das 
Gc^(  liäftsjahr  1904/05  betreifend.  Danach  waren  von  34  334  engl, 
Meilen  Bahnen  9649  im  Staats-  und  24  685  Meilen  im  Privatbetrieb, 
während  noch  im  Jahre  1883  den  181,54  Meilen  Staatsbahn  nur 
63  Meilen  Privatbahnen  gegenflber  standen.  B. 

Wie  kann  die  Anwendung  des  Eisenbetons  in 
der  Eisenbahnverwaltung  wesentlich  gefördert 
werden?  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  327. 

Beachtenswerte  Vorschläge  fdr  das  Entwerfen  und  die  Ausführung 
von  Eisenbahn*Ingenieurbauten  in  Eisenbeton.  K. 

Der  Spülversatz  beim  Kohlenbergbau.   Zentralbl.  d. 

Bauverw.  19U6.  S.  323. 

Nach  ein^m  neuen  Verfahren  werden  die  l>eim  Abbau  von 
Kohlcnllüzen  cntslchcndcn  Hohlräume  durch  mit  Wasserzusatz  ein- 
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geschlftminte  Bodenmassen  wieder  ausgefüllt,  um  das  in  der  Regel 
kfirzere  oder  längere  Zeit  nach  beendetem  Abbau  erfolgende  Ein« 
stOrzen  des  Deckgebirges  und  die  weiter  entstehenden  StArungen 
der  flberlagemden  Schichten  oder  Senkungen  der  Oberfläche  des 
Geländes  zn  verboten.  Dieses  Verfahren  ist  auch  widitig  für  den 
Bau  von  Eisenbahnen  und  mit  Erfolg  in  Oberschlesien  zur  Anwendung 
gekommen.'  Der  Aufeatz  bringt  zunächst  Angaben  über  die  sonstigen 
Mittel  zum  Schutz  der  Erdoberfläche,  dann  eine  eingehendere 
Beschreibung  des  SpOlversatzes  unter  Betonung  seiner  vielen 
Vorteile,  aber  auch  der  Schwierigkeiten  der  Ausfbhrung.  K. 

Neue  Industrie-  und  Verkehrsunternehmungen  an 
der  Unterweser.  Von  J.  Stein.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  64,  S.  1009. 

Beschreibung  der  Fritwickelung  des  oldenburgischen  Unterwcscr- 
hafens  Nordenham  seit  dem  Jahre  1815.  B. 

m  Beinebsndml  fllr  VoU-  und  Schmahpurbahnm  ailer  Art 
euuM  ihrer  Hemmg  und  BeUuchhmg, 

Die  elektrische  Zugbeleuchtung  von  L'Hoest  und 
Pieper.  Von  E.  Wikander.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  58,  Heft  10,  S.  197.   Mit  Abb. 

Bei  der  in  Lüttich  ausgestellten  Zugbclcuchtung  wird  die  elek- 
trische Kraft  von  einer  hinter  dem  Dampfdom  aufgestellten  Dynamo 
erzeugt,  welche  durch  eine  zweizylindrige  Dampfmaschine  betneben 
wird.  Die  Dynamo  hat  Reihenschaltung  und  arbeitet  mit  gleich» 
bleibender  Stromstärke;  die  Spannung  richtet  sich  nach  der  Zahl 
der  2u  beleuchtenden  Wagen.  Zum  Anlassen  wird  die  Dynamo 
durch  eine  Batterie  in  Bewegung  gesetzt  und  Oflnet  dann  selbsttätig 
das  Dampfeinlafsventil.  in  den  einzelnen  Wagen  befindet  sich  aufser 
einem  selbsttätigen  Magnetschalter  eine  Batterie,  welche  zur  Speisung 
der  Lampen  während  drei  Stunden  ausreicht.  B. 

Die  Eisenbahn  auf  der  MaÜ&nder  Ausstellung.  Von 

Rcg.-BaiimeistM-  Dinglinger.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  58,  Heft  11,  S.  212. 

Allgemeine  Angaben  über  die  Ausstelltin^  mit  einem  Ucberblick 
der  ausgestellten  Eisenbahnbetriebsmittel.  Danach  sind  dort  aus* 
gestellt  47  Lokomotiven,  1  elektrische  Lokomotive,  4  Dampfwagen, 
8  elektrische  Motorwagen,  2  Benzin-elektrische  Motorwagen  und 
82  Personen-,  Post-,  Gepäck-  und  Güterwagen  aller  Art.  An  der 
Sptt/e  steht  Deutschland  mit  28  Fuhrzeugen,  es  fol^t  Oe^^terreich 
mit  21,  Frankreich  mit  26,  Belgien  mit  24,  Italien  mit  21,  die  Schweiz 
mit  12  und  Ungarn  mit  6.  B. 
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Ueber  ZugwiderstAnde  der  Eisenbahnfalirzeuge.  Von 

Reg.-Baumeister  Denninghoff.   Glasers  Ann.  1Q06. 

Bd.  58,  Heft  12,  S.  223. 
Verfasser  bespricht  die  Verftuche  zur  Feststettung  der  Zug- 
widerstände, die  zuerst  von  Pambour  1834  atisgefQhrt  und  unablässig 
bis  heute  fortgesetzt  worden  sind,  SO  auch  von  der  Studiengesellschaft 
für  Schnellfahrten,  auf  die  er  dann  näher  eingeht.  Im  Jahre  1904 
fanden  dann  weitere  Versuche  mit  2  vierachsigcn  Gepäckwagen  und 
gröfseren  Personenwagen  statt,  die  teilweise  neue  Werte  ergaben. 
Schliefslich  wurden  eincrehende  Versttehe  mit  Modellen  angestellt, 
um  Vergleichswerte  zwisehen  verschieden  e:etormtea  Körpern  zu 
^mitteln,  über  die  Vertasser  eing;ehend  berichtet.  B. 

40  Jahre  auf  dem  Gebiete  des  deutschen  Lokomotiv« 
baues.  Von  W.  Berdrow.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.45,  S.721. 

Besprechung^  der  technischen  Mitteilungen  in  der  von  der 
wLokorootivfabrilc  Krauts  &  Comp.  A.-G.*  bei  VoUendui^  der 
5000.  Lokomotive  herausgegebenen  Festsdirift.  Verfasser  ist  der 
Ansicht,  dnfs  der  s.  Z.  von  Kraufs  etsonnene  Lokomotivtyp  sp&ter 
bis  zur  höchsten  Vollkommenheit  gebracht  worden  ist.  B. 

Lokomotiven  mit  Ventilsteuerung,  gebaut  von  der 
Hannoverschen  Maschinenbau  A.-G.  vorm.  Georg 
Egestorfif.  Von  Metzeltin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  17,  S.  637.  Mit  Abb. 

Ausflibriiche  BeSchreibung  der  betreffenden  Lokomotiven.  B. 

Neue  Lokomotiven  der  Brünigbahn.  Schwz.  Bauztg. 

Bd.  47,  S.  285. 

Vicr/ylinder-TcndermascIiine ;  auf  der  Zahnstr»  cke  mit  Verbund- 
wirkung, auf  der  Reihnnpstrerke  nur  2  Zylinder  wirkend.  Alle 
Zylinder  auisen  ibclunalspur  i  m).  Urci  gekuppelte  Reilningslriebaehscn 
mit  DÜüO  kg  Zugkraft.  Kin  Zahntriebrad  mit  üOOO  kg  Zui^kraft  und 
1  Bremszahnrnd.  Gewicht  leer  23,5  t,  im  Dimst  30  t.  WirkliLlii  r 
Dampfdruck  14  Atm.;  Wasservorrat  2,8  cbm;  Kohlen  800  kg.  Gg. 

Traction  par  courant  alternatif  simple  k  15000  yolts. 
Locomotive  ^lectrique  des  ateliers  d'Oerlikon. 
G(^n.  civ.  vom  10.  Februar  1906,  Bd.  48,  No.  15,  S.  233. 
Mit  Abb. 

Die  Fabrik  Oerlikon,  seit  1901  mit  Versuchen  über  elektrische 
Zugkraft  mit  hoher  Spannuntr  besc  li;Uüi;L,  hat  auf  Gnuid  dieser 
Versuche  eine  ncue^  Lokomotive  erbaut,  welche  hier  eingehend 
beschrieben  wird. 

Dasselbe  Heft  brinet  auf  Seite  243  die  Besclireibunij  einer 
Lokomotive  mit  einfacliem  Wechselstrom  (20  000  Volt),  welche  für 
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die  schwedischen  Eisenbahnen  von  den  Siemens-Schuckert-Werken 
geliefert  ist.  H— e. 

Chauffage  des  trains  par  lavapeur  et  Teau  combinees, 
ou  par  la  vapeur  d^endue«  G€n,  civ.  vom  12.  Mai 
1906,  Bd.  49,  No.  2,  S.  23.  Mit  Abb. 

Die  neuesten  Vervollkommnungeni  System  Baudiy,  der  gemiscbten 
HeizuDgeUf  welche  an  Zflgen  der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Baha  an- 
gebracht smd,  werden  mitgeteilt.  H  — e. 

^^clairage  electrique  des  trains,  Systeme  Dick.  G6n. 
civ.  vom  26.  Mai  1906,  Bd.  49,  No.  4,  S.  61.    Mit  Abb. 

Kurze  Beschreibung  des  Systems  nach  dem  „Ort^an  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens** ,  Aprilheft.  Die  liclcuchttmg  ist 
von  der  Firma  Sicmens-Schiukert  in  Budapest  fttr  die  Züge  einer 
ungarischen  Eisenbahn  ausgel'aiut.  H  —  e. 

Wagon  special  pour  rmspectioii  du  tunnel  du 
Simplon.  G^n.  civ.  vom  1 1.  August  1906,  Bd.  49, 
No.  15,  S.  237.  Mit  Abb. 

Der  Wagen  enthält  einen  Maschinenraum  zur  Erzeugung  elek. 
Irischen  Lichtes.  Auf  dem  Dach  des  Wagens  sind  zwei  nach  oben 
gerichtete  Scheinwerfer  zur  Beleuchtung  des  TunnelgewOlbes  an- 
gebracht. Auf  der  unteren  Plattform  ist  eine  verschiebliche  Lampe 
zur  Beleuchtung  des  unteren  Tunnelteils.  Aufserdem  werden  elek- 
trische Lampen  an  tragbaren  Ständern  in  Tätigkeit  gesetzt,  wenn 
der  Wagen  hält,  um  eine  bestimmte  Tunnelstrecke  genauer  unter- 
suchen zu  können.  H—e. 

Stahl-  und  Holzwagen  auf  der  Untergrundbahn. 

Am.  Scientf.  vom  16.  Juni  1906,  S.  490. 

Ohp^lcich  der  Stahlwasren  seine  Uebcrlcgcnhcit  iitx  r  den  hölzernen 
hinsichtlich  der  Widerstandstähi^-keit  nnH  Fcucrsiclierheit  bei  Zti- 
sammcnstölsen  und  Bränden  seit  dem  1 8  monalliclK  n  Ik  trieb  der 
Untergrundbahn  vollauf  dart^etan  hat  und  500  Stahlwagen  in  Hrtrid) 
genoninieii,  300  bestellt  worden  sind,  so  hat  sich  dennoch  die  I.eiliiiig 
der  Untert^rundbaiin  kvirzlich  entschlossen,  im  (linbiick  aul  die 
Kosten,  keine  Stahlwagen  mehr  bauen  zu  lassen.  Die  letzteren 
sind  zu  teuer,  ia\  schwer,  j;rt  ilcn  das  Gleis  zu  sehr  an  und  der  Betrieb 
wird  daher  viel  kostspieliger  als  bei  hölzernen  Wagen.  Kine  Tatsache, 
welche  sich  beim  letzten  Brande  herausstellte,  war  „die  ungeiieuer 
belästigend  und  giftig  wirkende  Rauchmenge,  welche  von  den  geölten 
und  angestrichoaen  Holzwagen  hervorgerufen  wurde*.  Es  soll  daher 
auf  der  ganzen  Untergrundbahnstrecke  ein  Ventilationssystem  ein- 
geMhrt  werden,  welches  die  Erneuerung  der  Luft  so  schnell  bewirkt, 
da6  Rauchveigtftungen  ausgeschlossen  erscheinen. 
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In   einem  offiziellen  Bericht  empfiehlt  der  leitende  Ingenieur 

dem  Schncllfahrtsaussclnirs  : 

1.  Keine  Wagen  aus  unverbrcnnbarcm  Material  mehr  herstellen 
zu  lassen; 

2.  auf  der  j^anzen  Untt r^nmdbalinlinie  cinrn  Fctjersiclierungs- 
du-nsl  derart  cinzm ielitcn,  dafä  Wasser  an  inneren  Stellen 
ültcrall  zu  enlnrhuicn  ist; 

3.  Vorktliriinjj  /u  treffen,  dafs  der  Rauch  augenblicklich  aus 
der  Untergrundbahn  beseitigt  werden  kann.  Z. 

Die  OelfeueruDg  bei  den  südwestlichen  Eisenbahnen 
der  Vereinigten  Staaten.  Am.  Scientf.  vom  30.  Juni 
1906,  S.  536. 

Der  grofse  Reichtum  an  Petroleum  im  Westen  und  Südwesten 
der  Vereinigten  Staaten  hat  dazu  geftllirt,  dafs  nahezu  alle  Gdter- 
und  Personenzuglokomotiven  an  Stelle  von  Holz  und  Kohlen 
,flQssige  Feuerung*  verwenden.  Die  Santa  F6  und  Southern  Pacific* 
Bahn  heizen  ausschliefslich  mit  Petroleum. 

Als  gr^fster  Vorteil  wird  angeßkhrt,  dafs  die  Follstationen  mit 
geringen  Kosten  und  ohne  besondere  Umstlnde  eingerichtet  werden 
können,  indem  das  Oel  in  Reservoiren  aufbewahrt  wird,  die  von 
Petroleum  wagenzOgen  mittels  Schlauchs  zu  fdllcn  sind.  Diese 
Reservoire  kommen  in  der  Regel  neben  den  Wasscrkrähnen  zur 
Aufstellung,  so  dafs  eine  Lokomotive  Wasser  und  Heizmaterial 
gleichzeitig  einnehmen  kann.  Die  Kosten  für  die  Ausrüstung  einer 
Maschine  mit  einem  ölbrennenden  Apparat  betragen  zwischen 
lOü  und  150  Dullars  (420  bis  630  Mark).  Erfahrnngsgcmäfs  hranrlit 
eine  I.okoinotive  mit  tlCissigcr  Feuerung  zur  Dienstbereitschaft  nur 
fialb  so  viel  Zeit  als  eine  solche  mit  Kohienheizung.  Bei  gewöhn- 
lichem Brenner  kann  dn  Oelzuflufs  mit  peinlicher  Genauigkeit  reiaruliert 
werden.  Dit-  Flamme  wiid  von  einem  Guckloch  in  der  Feuerungstür 
aus  iiljct  waclit.  Die  Lukomotivffihrcr,  welche  Oelfeuerung  verwendet 
haben,  behaupten,  Uals  bei  borgsamer  Heizung  die  V^erbrennung 
«rauchlos"  statttindet. 

Der  Hauptnaehteil  der  HOssigen  Feuerung  soll  in  den  RQckstAnden 
bestehen,  die  sich  bei  unvollkommener  Verbrennung  auf  dem  Boden 
der  Feuerbuchse  bilden  und  so  hart  sind,  dafs  die  erhärtete  Masse 
mit  eisernen  Stangen  aufgebrochen  werden  mufs.  Hat  sich  dieser 
Rückstand  gebildet,  so  wird  die  Zugkraft  herabgemindert,  der 
erforderliche  Dampfdruck  kann  schwer  gehalten  werden.  . 

Ein  anderer  Nachteil  besteht  darin,  dafs  —  da  das  Oel  nicht  immer 
von  gleichmäfsiger  Beschaffenheit  ist  —  Oele  von  höherem  spezifischen 
Gewicht  die  ZuflufsrOhren  verstopfen  und  dann  kein  Dampf  erzeugt 
werden  kann.  Dies  soll  einige  Male  auf  den  sfldwestlichen  Linien 
vorgekommen  sein. 
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Besonders  wertvoll  ist  die  Anwendung:  der  flüssigen  Feuenmg: 
in  C  alifornien  und  Arizona,  wo  die  Entfernung  von  den  näelistcn 
Kohlenlagern  so  grofs  ist,  dafs  die  Kosten  des  Transportes  eine 
grofse  Rolle  in  den  Betriebsausgaben  spielen.  Z. 

Zahnradlokomotive  mit  Oelfeuerimg  der  Maniton  & 
Pikes  Peak  Railway.  Railw.  Gaz.  vom  27.  Juli  1906, 
S.  1 12. 

Car  construction  and  cost  record.  Chicago,  Mil- 
waukee  &  St.  Paul's  Railvvay.  Kngg.  News  vom 
25.  Januar  1906,  Bd.  55,  No.  4,  S.  93. 

Die  oben  genannte  liahn  ist  bemerkenswert,  weil  ^ic  alle  ihre 
Güterwagen  in  ihren  eigenen  Werkstatten  anfertigen  lälst.  Sie  bat 
hierbei  tüchtipe  Ausführung  und  zugleich  Sparsamkeit  erreicht; 
Ictzeres  besonders  durch  sorgsame  AnrzLiclumng  der  aufgewendeten 
Kosten.    Linigc   hierbei  verwendete  Formulare  werden  mitgeteilt. 

H  e. 

Steam  motor  cars  of  the  Paris  and  Orleans  Raiiway. 
Eiigg.  News  vom  26.  Juli  1906,  13d.  56,  No.  4,  S.  94. 
Mit  Abb. 

Diese  Wagen  sind  auf  Grund  günstiger  Erfahrungen  von  der 
Paris-Orieans  Bahn  filr  Zweigbahnen  mit  schwach^i  Verkehr  beschafit. 
Sie  besteben  aus  zwei  Teilen:  1)  einem  zweiachsigen  Motorwagen 
mit  der  Maschine,  dem  Kessel,  den  Bebftitem  fllr  Brennmaterial  und 
Wasser  usw. ;  2)  dem  Wagenkasten,  welcher  nur  hinten  eine  Lauf» 
achse  bat,  wAhrend  das  vordere  Ende  auf  dem  Gestell  des  Motor- 
wagens ruht 

Die  Beschreibung  ist  auszugsweise  einem  Aufsatz  in  der 
tpftnnu  generale  tits  ekemitu  de  /er**  entnommen.  H — e. 

Steam  motor  car,  Canadian  Pacific  Railway.  Engg. 
News  vom  2,  August  1906,  Bd.  56,  No.  5,  S.  119. 

Mit  Abb. 

Während  die  neueste  Entwiekclnng  der  Eisenbalinmotorwagen 
in  Nordamerika  sicli  meist  in  der  Kielitung  des  Gebrauchs  von  Gasolin- 
Maschinen  bewegte,  ist  die  oben  genannte  Bahn  der  europäischen 
Praxis  gefolgt,  indem  sie  die  DampfTnaschine  als  bewegende  Kraft 
annahm.  Sie  hat  jetzt  einen  Darnjitwagen  im  Betriebe  für  Vorort- 
verkehr zwischen  Montreal  und  Vandreuil,  24  engl.  Meilen,  und  hat 
damit  bis  jetzt  sehr  befriedigende  Erfahrungen  gemacht.  Kinc  Be- 
schreibung des  Wagens  wird  gegeben.  H  -e. 

Belgian  and  Prench  locomotives  at  the  Li^ge  ex- 

hibition.  Engg,  News  vom  23.  August  1906,  Bd.  56, 
No.  8,  S.  192.   Mit  Abb. 
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In    der   Eiscnbalm-Abtcilunfj    der  Aasstcllune^    in  Lüttich  1905 
waren  33  Lokomotiven  und  58  Wagen  aust^estellt.    20  Lokomotiven  * 
stammten    aus    belgischen,    12    aus    französischen    Fabriken.  Eine 
Beschreibung  der  verschiedenen  Lokomotivtypen  wird  gegeben. 

H—e. 

Untersuchung  über  das  unruhige  Laufen  von  Dreh- 
gestellen. Von  Bau-lnsp.  Wedtiigen.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  58,  Heft  12,  S.  236. 

Verfasser  bespricht  die  Versuche,  welche  er  zur  Krziclung 
eines  ruhigen  Laufes  von  Drehgestellwagen  der  Kgl.  Preufs.  Eisen« 
bahnverwaltung  ausgeführt  hat.  Er  erklärt  die  Ursachen,  welche 
einen  unruhigen  Lauf  der  Wagen  veranlassen  und  gibt  die  Mittel 
an,  durch  die  sie  beseitigt  werden  können.  Leider  ist  es  ihm  nicht 
möglich  gewesen,  die  Versuche  zu  Ende  zu  ftthren  und  festzustellen, 
ob  sich  die  UebelstAnde  durch  Neukonstruktionen  dauernd  beseitigen 
lassen;  er  hofft,  dafs  diese  Mitteilungen  zu  weiteren  Erwfigungen 
und  Prüfungen  anregen  werden.  B« 

IV.  Beineb  und  Verkehr;  auch  elektrischer  Zugbetrieb. 

Versuche  zur  Ermittelung  der  Abhängigkeit  des 
Luftwiderstandes  von  der  Gestalt  des  Körpers. 
Von  A.  Frank,  Geh.  Reg.-Rat  und  Prof.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  16,  S.  593. 

Mit  der  zunehmenden  Fahrgeschwindigkeit  wächst  der  zu  aber» 
windende  Luftwiderstand,  worOber  bei  den  Schnellfahrten  eingehende 
Untersuchungen  angestellt  sind.  Verfasser  hat  die  Versuche  unter 
Benutzung  von  Pendeln  ausgeführt,  worüber  er  eingehend  berichtet* 

B. 

Beiträge  zur  Stttckgutbeförderung  auf  amerika- 
nischen Bahnen.  Von  Reg.-Baumcistcr  E.  Giese 
und  DcOng.  Blum.   Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  63, 

S.  993. 

Ausführliche  Mitteilungen  über  die  Verfahrungs weise  bei  der 
Stttckgutbeförderung  auf  den  amerikanischen  Bahnen,  die  sehr 
wesentlich  von  der  bei  uns  gebräuchlichen  abweicht,  da  sie  fast 
ausschliefslich  von  den  Exprefsgescüsrhaften  aiisgeffihrt  w  ird.  Nach 
Ansicht  der  Verfasser  hiefen  Hie  I'.inrit  htungen  der  Güterschuppen 
manches  auch  liür  uns  Beachtenswerte.  B. 

Der  Prahnn'sche  Frequenz-  und  Geschwindigkeits- 
messer. Von  Ing.  Friedrich  Lux.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  1,  S.  1.   Mit  Abb. 

Wiedei^be  eines  im  Verein  Deutscher  Maschineningenieure 
and  im  Verein  far  Eisenbahnkunde  gehaltenen  Vortrages  Ober  den 
Frahm'schen  Geschwindigkeitsmesser,  der  mittels  der  Schwingungen 
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der  verschieden  abgestimmten  Federn  des  Frahm'schen  Kammes  die 
Geschwindigkeiten  in  der  Fortbewegung-  der  Lokomotiven  und  die 
Umdrehunsszahlen  der  Schiffsschrauben  erkennen  läfst.  B. 

Zur  Besciileunigung  des  Güterverkehrs  und  Wagen- 
unUaiifi.  Von  Prof.  W.  Cauen  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  52,  S.  833;  No.  53,  S.  849. 

Eingehende  Besprechung  dieser  Frage  unter  Bezugnahme  auf 
die  diesbezOglichen  VerdiTentlichungen  des  Eisenbahn-Betriebs- 
inspektors Hansen  in  No,  66  von  1905  und  des  Geh.  R^erungsrat 
Schwabe  in  No.  88  von  1905.  B. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Wiesentalbahn.  Ztg. 
D.  E.-V.   1906.  No.  57,  S.  9U5;  No.  58,  S.  917. 

Infolge  der  Absicht  der  badjschen  Kiscnbahnvcrwaltung,  auf 
der  Wiesentalbahn  den  elektrischen  Betrieb  einzuführen,  ist  eine 
Denkschrift  ausf^rgcbcn,  welche  die  Kosten  desselben  mit  denen 
des  Danipt  tH'tricbes  vergleicht.  Der  jährliche  Dampfbetrieb  erforderte 
einen  Kostenaufwand  von  rd.  120000  M.  bei  einer  Leistunt;  von 
86  Millionen  tkm,  was  einen  jührliehen  Stromverbrauch  von 
25ö(HH»U  Kilowattstunden  ergeben  wünic.  Der  clcktrisclit  Ijctricb 
würde  also  nur  in  dem  Falle  voi teilhaft  sein,  wenn  die  Kilowatt- 
stunde <tu  einem  Preis  von  nicliL  ganz  5  Pfg.  zu  erreichen  sein 
würde.  Die  Denkschrift  kommt  zu  dem  Ergebnis,  dafs  der  elektrische 
Betrieb  auf  einer  Vollbahnstrecke  nur  unter  sehr  günstigen  Ver- 
hältnissen in  wirtschaftlicher  Hinsicht  dem  Dampfbetrieb  Qberlegen 
sein  wQrde.  Im  vorliegenden  Falle  wQrde  dies  durch  eine 
Wasserkraftanlage  bei  Laufenburg  zu  erreichen  sein.  B. 

The  Pennsylvania  R.  R.  extension  to  New  York 
and  LonjT  Island:  Structural  details  of  Long  Island 
power  Station.  Kngg.  News  vom  31.  Mai  1906, 
Bd.  55,  No.  22,  S.  591.    Mit  Abb. 

In  der  Nummer  vom  2.  November  19().i  haben  die  „Engineering 
iVt'u'i'*'  die  allgemeine  Beschreibung'  dt-r  Aida,c:cn  t'iir  elektrischen 
Zugbetritb  auf  der  neuen  Strecke  der  i-'ennsyl vania-Bahn  durch 
New  York  gebracht.  Der  vorliegende  Aufsatz  er^an/t  diesen  Umrifs 
durch  eine  ausfidirlichc  B«  Schreibung  der  neuen  und  wichtigeren 
Bauanlagen  der  in  Long  Island  errichteten  Kraflstation.      H — e. 

Traction  ^lectrique  ä  2400  volts  sur  la  ligne  de  Saint- 
Georges-de-Conuniers  k  la  Mure  (Is^re).  Gen. 
civ.  vom  2.  Juni  1906,  Bd.  49,  No.  5,  S.  65.  Mit  Abb. 

Die  30,34  km  lange  Zweigbahn  mit  1  m  Spur  fllfart  aus  dem 
Tale  des  Drac  steil  und  mit  scharfen  Krümmungen  zu  der  Anthrazit- 
grübe  la  Mure.    Auf  der  schwierigsten  Strecke  dieser  Bahn,  in 
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Länge  von  6,635  km,  wird  seit  1903  der  Betrieb  der  Kohlenzüge 
versuchsweise  elektrisch  gciiiliit,  und  /war  durch  eine  Lokomotive 
System  Thury.  Diese  verwertet  den  Gleichstrom  der  hydroelektrischen 
Kraftstation  von  Avigrnonet  am  Drac  mit  2400  Volt,  welche  verteilt 
werden  auf  zwei  „Brücken",  jede  bestehend  aus  einem  Lurtleitungs- 
draht  und  »lern  Gleis.  Die  .Stromabnahme  eilol^rt  durch  Bügel,  deren 
die  Lokomotive  viel'  trügt.  Die  V'crbueiic  haben  bis  jetzt  befriedigende 
Ergebnisse  gehabt.  H — e. 

Les  moyens  de  transport  en  commun  ä  Londres. 
L*61ectrification  de  l'ancien  reseau  metropolitain. 
Gen.  civ.  vom  17.  Februar  1906,  Bd.  48,  No.  16,  S.249. 

Mit  Abb. 

Die  elektrische  Kraft  wird  in  zwei  llauptstationen  erzengt, 
deren  eine  in  Ncasden  im  Norden  Londons,  die  andere  in  Lols  r<oad 
(Chelsca  Creek)  am  Themse-Ufer  belegen  ist.  Die  XuriduunL;  der 
Kraft  von  den  Unterstationen  zu  den  Gleisen  erfolgt  durch  dritte 
Schienen.  ]'".inc  vierte  Schiene  dient  zur  Ri'ickleitutiLr  des  Stromes. 
Kin  beigefügter  Lebersichtsplan  des  gesamten  Mclropolitain-Netzes 
verdient  Beachtung.  H — e. 

Motorwagen  auf  Eisenbahnen  in  Nordamerika.  Ztg. 
a  E..V.  1906.  No.  62,  S.  981. 

In  Amerika  ist  man  neuerdings  auch  dazu  flbergegangen,  auf 
wem'ger  befahrenen  Nebenstrecken  aus  Erspamisracksichten  Motor- 
fahrzeuge zu  verwenden,  und  benutzt  hierzu  Dampfwagen  und 
Benzin-Motorwagen.  Die  letzteren  erreichen  dabei  Geschwindigkeiten 
bis  zu  40  Heilen  in  der  Stunde,  die  Feuerungskosten  betragen  etwa 
3  Cents  die  Meile,  die  Unterhaltungskosten  3—5  Cents.  Auf  der 
Union-Pacific-Bahn  ist  seit  Mftrz  1905  ein  20  t  schwerer  Motorwagen 
im  Verkehr,  der  mit  einem  oder  zwei  Anhängewagen  föhrt.  Bis 
zum  Juni  d.  J.  sind  weitere  6  Wagen  eingestellt,  von  denen  einzelne 
ganz  aus  Stahl  gebaut  sind,  bis  70  Personen  aufnehmen  können  und 
eine  Fahrgeschwindigkeit  bis  83  km/Std.  erreicht  haben.  B. 

K  IVerkstaitsöetrkö,  Kraft'  und  Arbeitsmaschmm. 

Staubsauger.  Von  Eisenbahn-Bauinspektor  Guillery 
in  Cöln.   Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  Heft  U,  S.  214. 

Beschreibung  der  in  Cöln  ansgefflhrten  Anlage  zur  Reinigung 
der  Personenwagen,,  bei  welcher  neben  der  Saugvorrichtung  auch 
Druckluft  verwendet  wird,  um  namentlich  aus  den  Sitzpolstern  und 
den  Ecken  den  Staub  zu  entfernen.  Verfasser  hat  durch  Versuche 
festgestellt,  dafs  das  Aufsaugen  allein  nur  bei  ebenen  Flächen 
wirksam  ist,  bei  unebenen  Polsterungen  aber  nicht  ausreicht  und 
deshalb  die  Zuhilfenahme  von  Prefstuft  erforderiich  wurde.  Die 
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gesamte  Anlage  in  Cöln  hat  13000  M.  gekostet,  während  die 
Saugluitanlage  auf  Bahnhof  Grunewald  14  000  M.  gekostet  hat.  Die 
Anlage  soll  ousreichenj  tftgUcb  1200  Poisterabteile  xu  reinigen.  B. 

Erfahrungen  und  Versuche  mit  Schnellauf bohrern 
in  Eisenbahnwerkstätten.  Voji  Seiler,  Reg.« 
Bauftihrer.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  2|  S.  31 ; 
Heft  4,  S.  76. 

Verfasser  weist  auf  die  Vorteile  bei  Verwendung  von  Schnell- 
laufbohrern  in  den  PrivatwerkstAtten  hin  und  empfiehlt  ihre  Ein- 
führung in  den  Staatswerkstfttten,  da  sich  dadurch  recht  bedeutende 
Ersparnisse  erzielen  liefsen.  B. 

Die  Mechanik  in  ihrer  Bedeutung  für  den  Maschinen- 
bau. Von  H.  Lorenz.  Zischr.  d.  Ing.  1906,  No.  17, 
S.  651. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  zu  Berlin 
gehaltenen  Vortrages.  B. 

Das  Elektrizitätswerk  Wangen  an  der  Aare.  Von 
Ing.  K.  Meyer,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  19, 
S.  713. 

Zu  der  neuerdings  in  Aufnahme  geltommenen  Ausnutzung  der 
Wasserlcrftlle  in  der  Schweiz'  geh<»rt  auch  das  von  der  Elektrizitäts* 
Aktien^Gesellschaft  W«  Lahm^er  u.  Co.  in  Frankfurt  a.  H.  ein> 
gerichtete  ElektrixitAtswerk  Wangen,  bei  welchem  die  Wasserkräfte 
der  Aare  die  Betriebskraft  hergeben.  Die  verwendbare  Wasser» 
menge  schwankt  allerdings  zwischen  68,5  und  1464  cbm/Sck.  Das 
Maschinenbaus  ist  vorläufig  mit  drei  ISOOpfcrcüeen  Francis-Turbinen 
ausgerüstet,  von  denen  jede  eine  1000  K.W>Drehstroaidynamo  f&r 
10000  Volt  Spannung  betreibt.  B. 

VI,  Ba»;  Betriebs-  und  Werkstatts-Maierialkn  und 

Frü/ungsmasc/ufun, 

Die  Anwendung  des  Eisenbetons  bei  Eisenbahn- 
bauten. \  n  W.  Berdrow.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  60,  S.  949. 

Verfasser  befilrwortet  die  Ausfllhrung  von  Eisenbahnbrflcken 
durch  Beton  mit  Kisenbewehrung,  da  sie  manche  Vorzüge  vor  den 
eisernen  und  steinernen  hätten  und  auch  ausreichende  Festigkeit 
besäfsen ;  er  beruft  sich  auf  die  diesbezOgUchen  Untersuchungen  des 
Baurat  Labes.  B. 

Die  Vergasung  der  Braunkohle  zu  motorischen 
Zwecken.  Von  H.  Neumann,  Deutz.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  19,  S.  722.   Mit  Abb. 
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In  neuester  Zeit  ist  es  gelungen,  auch  für  Fabriken  und  kleinere 
Anlagen  Generatoren  herzustellen,  in  denen  Braunkohlen  zu 
motorischen  Zwecken  vergast  werden  können.  Verfasser  beschreibt 
derartige  Anlagen.  B. 

Die  deutsche  Kohlenenseugung.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.e4,  S.  1011. 

Statistische  Mitteilungen  über  die  seit  dem  Jahre  1903  mit  dem 
Erstaricen  der  deutschen  Industrie  eingetretene  Steigerung  der 
Kohlenförderung  und  des  Inlandsverbrauches.  Die  Gesamtsumme 
der  Förderung  stieg  von  1903  bis  1905  von  rd.  184  auf  203  Millionen 
Tonnen,  der  Inlandsverbrauch  von  rd.  179  auf  199  Millionen  Tonnen. 

B. 

Physikalische  Eigenschailen  von  Metallegierungen, 

welche  auf  Basis  reiner  Atomgewichtsverhältnisse 

hergestellt  sind,  bei  gcw  uhnlichen  und  höheren 
Temperaturen.  Von  Walter  Rübe).  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heft  1,  S.  9.    Mit  Abb. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  eine  Verbesserung   in  der 

Qualität  der  Metallegierungen  von  vornherein  einen  grOndlichen 
Ausbau  des  Mctallgicfswesens  erfordere,  namentlich  sei  die  Ofen« 
frage  bisher  nicht  wissenschaftlich  behandelt  worden.  Er  p;laiibt, 
CS  konitnt  in  erster  Linie  darauf  an,  wie  die  einzelnen  iVtonic  der 
verschi(  (iciien  Metalle  in  der  fertig  gestellten  Legierung  gelagert 
sind,  und  zeigt  dies  an  zahlreichen  Abbildungen.  B. 

VIL  Sicheruttgsatilagffi:  TekgraphUt  ^igmlwaeth 

Stellwerke. 

Zur  deutschen  Signalordnung.  Von  Geh.  Baurat  Prof. 
Ulbrich.   Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  56,  b.  889. 

Besprechung  der  von  Herrn  Prof.  Cauer  in  No.  42  pi^rmachten 
Vorsehläge,  denen  Verfasser  nicht  in  jeder  Hinsicht  beistimmen 
kann,  mit  gleichzeitiger  Erwiderung  desselben.  B. 

Einseitig    wirkende   Gleiskontakte.     Zcntralbl.  d. 

Bauverw.   1906.  S.  363, 

Besclireibung  mit  Abbildungen  der  von  der  Firma  Zimmermann 
tmd  Buchloh,  Berlin,  ausgefülirten  Einrichtung. 

Sperrvorrichtung  unter  den  Erlaubnisfeldern  für 
Streckenblockung  auf  eingleisigen  Bahnen. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  400. 

Der  Aniuitz  ist  in  gewisser  Beziehung  eme  Ergänzung  des 
Artikels  .Die  Streckenblockung  auf  eingleisigen  Bahnen*  in  No.  100 
und  101  des  Jahrganges  1905  (S.  022  u.  f.)  des  Blattes. 
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Blockäpparate  und  Weichenyerschlttsse.  Von  Prof. 
Dr.  Tobler.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  191  u.  208. 
Mit  Abb. 

Besprechung  neuerer  Etnrichtongen  u.  a.  von  der  Wiener 
Stadtbahn  und  von  den  Wioier  ^  Südhahn  werk  für  Zentralweichen-, 
Signal-  und  Barrierenbau*.  Gg. 

Preparateur  d'itineraires,  Systeme  J.  Forestier,  avec 
commande  ä  distance  et  enclenchement  des 
appareüs  de  voie  et  des  signaux.  G6n,  civ.  vom 
18.  Augiist  1906,  Bd.  49,  No.  16,  S.  243.   Mit  Abb. 

Der  Apparat  bezweckt  die  Abkürzung  der  Zeit,  welche  zur 
Freilegung  und  Sicherung  derFahrstratsen  in  Bahnhofen  erforderlich  ist. 

H— e. 

V///.  Stad^  und  Sirafset^ahnm. 

Die  Entwickelung  des  Strafsenbahngleises  infolge 
Einftihrung  des  elektrischen  Betriebes.  Von 
Diplom-Ingenieur  Max  Dietrich.  Berliner  Union- 
Verlagsgesellschaft.  1906.  Preis  3,50  M. 

Giebt  eine  Uebersicht  aber  die  meist  gebräuchlichen  Gleis- 
anordnungen der  Strafsenbahnen  mit  zahlreichen  Abbildungen.  Pf. 

Schnellverkehr  in  Chicago.  Ein  dem  Verkehrsaus- 
schuls  dt  r  Stadt  erstatteter  Bericht.  Raiiw.  Gaz.  vom 
27.  JuU  1906,  S.  116. 

Mit  einem  Plane  der  Haup^eschäftsstadt. 

An  English  double  deck  street  railway  car.  Engg. 
News  vom  25.  Januar  1906,  Bd.  55,  No.  4,  S.  96. 
Mit  Abb. 

Die  Stadt  Birkenhnd  ist  dazu  übergegangen,  ihre  Strafsenbahn« 
wagen  zweistöckig  herstellen  zu  lassen  und  zwar  mit  vollständig 
gedecktem  und  rings  mit  Fenstern  versehenen  Obergeschofs.  Die 
Wagen  haben  sich  bei  starkem  Verkehr  gut  bewahrt.  Es  gelang, 
die  Fahrg&ste  zu  befördern,  ohne  die  Benutzung  des  Ganges  zu 
Stehplätzen  gestatten  zu  mfissen.  H — e. 

IX*  LokaU  ttnd  Kieinhahmvesen  nebst  Selbstftikrwam, 

Der  mechanische  Zug  mittels  Dampf-Strafsen- 
Lokomotiven.  Seine  Verwendbarkeit  für  die  Armee 
im  Kriege  und  im  Frieden.  Von  Otfried  Layriz, 
Oberstleutnant  z.  D.  Berlin  1906.  Ernst  Siegfried 
Mittler  u.  Sohn.   Preis  2  M.,  geb.  3,25  M. 

Das  Heftchen  behandelt  im  wesentlichen  die  Verwendung  der 

Fowler'schen  Dampf-Strafsen*Lokomotive  zu  militärischen  Zwecken. 

Z. 
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Die  Loschwitzer  Bergschwebebahn.  Von  Zivil-Ing. 
Wolfgang  Adolf  Müller.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59, 
Heft  2,  S.21.   Mit  Abb. 

Die  280  m  lange  Bahn  itihrt  mit  einer  Steigung  von  315  ('/qq 
von  Loschwitz  zu  der  84  m  höher  gel^eneo  Loschwitzer  Höhe. 
Sie  ist  nach  dem  Lange'schen  System  gebaut,  wird  aber  der  grofsen 
Steigung  w^en  mittels  Drahtseil  betrieben.  Der  Bahnkörper  ist 
HMf  an  einem  Punkt  verankert  und  ruht  auf  32  Pcndelstnt/en  von 
4,07—13,6  ni  fli'^he.  Die  Bahn  läuft  bis  auf  eine  35  m  lange 
Kurve  von  120  m  Halbnusser  geradlinii;.  Die  Wagen  sind  zwei- 
achsig mit  5  m  Hadstand  und  9,3  t  Gewicht,  sie  enthalten  bei  einer 
Länge  von  11,55  m  fünf  Abteile  mit  40  Sitz-  und  10  Stehplätzen 
und  sind  mit  einer  eingehend  beschriebenen  automatischen  Brems- 
vorrichtung ausgerüstet.  B. 

Technisches  von  der  X.  Versammlung  des  Vereins 
deutscher  Strafsenbahn-  und  Kleinbahn  Verwal- 
tungen. Ztg.  a  E.-V.  1906.  No.  44,  S.  709;  No.  45, 
S.  727. 

Nähere  Besprechung  der  sachlichen  Ergebnisse  der  Versammlung 
nach  dem  veröffentlichten  Bericht.  B. 

Personen-  und  Güterbeförderung  mit  schweren 
Motorwagen.  Von  A.  Heller,  Berlin.  Ztschr.  d. 
Ing.  1006.  No.  18,  S.  688. 

Eingehende  Besprechung  der  Einrichtungen  und  Konstruktionen 
verschiedener  ji:ebräuchlichen  schweren  Motorwagen  lür  Peräüncn- 
und  Gülerbeiürderung.  B. 

Die  Prüfungsfahrten  für  Motorlastwagen  und  Motor- 
omnibusse in  Frankreich  und  Deutschland  im 
Jahre  1905.  Von  Reg.-Baiimeister  Pflug.  Ztg.  D. 
£.-V.  1906.  N0.57,  S.903. 

Ausführliche  tabellarische  Zusammenstellung  der  bei  diesen 
Probefahrten  erzielten  Erfolge,  niit  Hinweis  auf  die  dabei  hervor* 
getretenen  Uebelstände.  6. 

Le  funiculaire  electrique  de  Nancy.  Gen.  civ.  vom 
3.  März  1906,  Bd.  48,  No.  18,  .S.  281.    Mit  Abb. 

Die  Hahn  verbindet  Nancy  mit  dem  Luftkurort  St.  Antoine. 
Da  es  sich  dalx  i  um  einen  ziemlich  gleichniälsig  verteilten  Verkehr 
handelt,  su  hat  man  ein  System  gewählt,  bei  welchem  kleine  Wagen 
für  je  6  bis  9  Personen  einander  schnell  folgen.  Sie  werden  von 
einem  Drahtseil  ohne  Ende  mitgenonnncn,  welches  zu  diesem  Zweck 
mit  Knaggen  verschen  ist.  Die  Balin  ist  229  m  lang  und  hat 
grOfstenteils  eine  Steigung  von  29  mm.  H — c. 
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Alternating-current  and  direct-current  traction  on 

the  Spokane  &  Inland  Railway.  Engg.  News  vom 
30.  August  1906,  Bd.  56,  No.  9,  S.  230.  Mit  Abb. 

Unter  den  vielen  neuen  zur  Verbindung  verschiedener  SUtdte 
dienende  elektrischen  Bahnen  verdient  die  oben  genannte  Beachtung, 
denn  sie  wendet  drei  verschiedene  TroUey^Ströme  auf  verschiedenen 
Abteilungen  der  Linie  an,  niimlich  6600  Volt  Wechselstrom  im 
offenen  Lande,  700  Volt  Wechselstrom  in  kleinen  Städten  und 
600  Volt  Gleichstrom  auf  dem  Teil  der  Linie,  welcher  innerhalb 
der  Stadt  Spokane  Hegt.  Die  Bahn  ist  dazu  bestimmt,  einen  rege)> 
mäfsigen  Güter-  und  Personenverkehr  zu  leisten.  Die  jetzt  fertig 
gestellte  Linie  einschliefslich  einer  Zweigbahn  ist  106  englische 
Meilen  (rd.  120  km)  lang.  H— e. 

Service  regional  d'omnibus  automobiles  sur  la  c6te 

normande.  G6n.  civ.  vom  11.  August  1906,  Bd.  49« 
No.  15,  S.  22&   Mit  Abb. 

Der  Automobii-Omnibtts  eignet  sich  besonders  gut  zur  Be- 
wftitigung  schwachen  Artlichen  Verkehrs.  Auch  ist  es  ein  Vorteil 
dieses  Verkehrsmittels,  dafs  man  leicht  die  gew&hlte  Linie  vertndem 
tind  fikr  eine  gewisse  Gegend  das  geeignetste  Netz  den  Er&hnmgen 
entsprechend  ausgestalten  kann.  Von  diraem  Gesichtspunkt  aus 
hat  man  far  die  Umgebung  von  Le  Havre  ein  Netz  entworfim  und 
teilweise  in  Betrieb  gesetzt,  welches  sich  den  Anforderunp^cn  des 
Verkehrs  gut  anzupassen  scheint.  Was  die  Betriebsmittel  betrifft, 
so  ist  man  von  grofsen  und  schweren  Wagen  zu  leichteren  über- 
geg^angen.  Diese  enthalten  nur  zehn  Plätze,  sind  aber  genügend 
und  gewähren  den  besten  Reinertrag.    (Vergl.  Ztg.  D.  £.*V.  No.  14.) 

II  — e. 

Die  heutigen  Kosten  des  Automobil-Omnibus- 
betriebes.  Von  Generalsekretär  Vollguth,  Berlin. 
Ai  ch.  f.  Kbw.   1906.  S.  893— 923. 

Verfasser  bcspriclit  die  finanziell«  !)  Ergebnisse  des  Automobil- 
Omiiibnsbetriebes  auf  einiget»  Linie»  in  Deutschlanti  und  England 
und  äulsert  sicli  daliin,  düfs  er  ?..  Z.  im  allgemeinen  nur  in  besonders 
verkehrsreichen  Stralsen   der  aliergröfsten  iStädte  lebensfähig  ist. 

A'.  S/af/shÄ:  ujhi  Tarißiuescn, 

Finanzielle  Wirkunjr  der  Eisenbahnfahrkartensteuer 
im  deutschen  Reiche.    Von  W.  A.  Schulze.  Ztg. 

D.  E.-V.  1906.  No.  47,  S.  753. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  CS  schwer  sein  wird,  die  finanzielle 
Wirkung  dieser  Steuer  mit  zutreffender  Wahrschf-iiilieiikeil  im  voraus 
riclitig  abzuschat/en.  Nach  einer  vtriTlfielieudcn  Mctrarhtiuit;  iilx'i- 
den  jährlichen  Personenverkehr  mit  Oesterreicli  und  l>aneniark  in  den 
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verschiedenen  Wagenklamen  kommt  er  tu  dem  Schlufs,  dafs  die  Steuer 
ein  grOfseres  Abströmen  in  die  unteren  Wsgenklassen  herbeiführen 
und  dafs  mit  dem  Gewinn  der  Steuer  von  Seiten  des  Reichsfiskus 
die  Eisenbahnen  einen  Verlust  an  ihren  Einnahmen  eiieiden  worden. 

B. 

Die  Personentarifreform  in  Württemberg  und  Baden. 
Zt^.  D.  E.-\'.  1906.  No.  50,  S.  301  und  303;  vergl. 

auch  No.  56,  S.  891. 

Mitteilungen  Ober  die  in  Württemberg  den  Landständen  über- 
gebene  „Denkschrift  betreffend  die  Personentarifreform  und  über  die 
Behandlung  der  gleichen  Frage  im  badischen  Landtag."  B. 

Beschlüsse  der  ständigen  Tarifkommission  der 
deutschen  Eisenbahnen.  Von  Burmeister.  Ztg. 
D.  E.-V.  1906.  No.  50,  S.  804. 

Die  sächsischen  Staatseisenbahnen  im  .Jahre  1905. 
Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  61,  S.  yb7. 

Kurze  Mitteilungen  aus  dem  eben  erschienenen  statistischen 
Bericlit.  Danach  ist  die  Betriebslänge  gegen  das  Vorjalir  um 
37,62  km  gewachsen,  auf  denselben  wurden  rd.  16  Millionen  Per- 
sonen, ^gegen  rd.  12  im  Vorjahr  IxjKirdert,  die  l'.innahmen  sind  von 
rd.  44  auf  46  Millionen  Mark  gestiegen.  Die  Gesamteinnahmen 
( rgahcn  ein  Mehr  von  1891410  M.  und  erzielten  einen  Ueberschufs 
von  4«  504  118  M.  B. 

Braunschweigisches  Gesetz  vom  3.  Mai  1906,  betr. 

I  n  Bau  und  Betrieb  von  Privatanschlufsbahnen,  und 
Bekanntmachung  des  Herzoglichen  Staatsminis- 
teriums vom  24.  Mai  1906,  betr.  Vorschriften  für 
den  Betrieb  auf  Privatanschlufsbahnen.  Arch.  f.  Ebw. 
1906.  S.  847  und  1117. 

Wörtlicher  Abdruck. 

Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1904  und  die 
Eisenbahnen.  Von  C.  Thamer.  Arch.  f.  £bw.  1906. 
S.547. 

Die  Gttterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1905  im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1902, 
I903undi904.  VonThamer.  Arch.f.Ebw.  1906.  S.995. 

Die  Komgiich  Württembergischen  Staatseisenbahnen 
und  die  Bodenseedampfschiffahrt  imEtatsjaihr  1904. 
Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  582. 

Die  Grofsh.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz- 
E-isenbahn  im  Jahre  1904  1905.  Arcli.  i.  Ebw,  1906. 
S.  791. 
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Die  oldenburgischen  Eisent>ähnen  im  Jahre  1904. 
'  Arch.  f.  £bw.  1906.  S.  624. 

Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1904.  V'on 
Nagel.    Arch.  f.  Lbw.  1906.  S.  1059. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  475. 

Frohere  Artikel  fortsetzende  Mitteilung  filr  1904. 

Die  Eisenbahnen  in  Dänemark  im  Betriebsjabre 
1904/1905.    Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  162. 

Der  Tariferhöhung  bei  den  Staatsbahnen  im  Jahre  1903  ist 
eine  bt trächtliche  Mehreinnahme  (von  17768  auf  19352  Kr.  für 
das  km)  gefolgt,  nicht  in  gleichem  Mafse  ist  die  Ausgabe  gestiegen. 

Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1904/1905. 
Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  592. 

Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre  1903/1904. 
Arch,  f.  Ebw.  1906.  S.  1033. 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Prignitzer 
Eisenbahn  für  das  Rechnungsjahr  1905. 

Die  Eisenbahnen  Rufslands  im  Jahre  1905.  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1906.  S.  422. 

Statistische  Angaben. 

Die  Betriebaergebnisse  der  italienischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1903.    Arch,  f.  Ebw.  19C6.  S.  1043. 

Die  Eisenbahnen  in  Spanien  in  den  Jahren  1902  und 
1903.   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  778. 

Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1903.  Von 
Mertens.    Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  949. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.642. 

Die  Staatseisenbahnen  Finnlands  im  Jahre  1904. 
Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  626. 

Die  rumänischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904/1905. 
.  Arch.  1.  Ebw.  1906.  S.  1079. 

Die  serbischen  Staatsbahnen  im>  Jahre  1904.  Aich, 
f.  Ebw.  1906.  S.  632. 
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Die  bulgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  19G4.  Arch. 
f.  Ebw.  1904.  S.  797. 

Die  Eisenbahnen  in  Algier  u*  Tunis  am  31.  Dezember 
igo3.  Arch.  f.  Ebw.  19U6.  S.  809. 

Die  Eisenbahnen  Canadaü  in  den  Jahren  1902/ 1903 
lind  1903/1904.   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  803. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  von  Mexiko, 
Arch.  f.  Ebw,  1906.  S.  637. 

Kurze  Uebersicht. 

Die  Eisenbahnen  in  Australien  im  Jahre  IQ03.  Arch. 
f.  Ebw.  1905.  S.  599. 

Die  Eisenbahnen  in  Siam  im  Jahre  1904.  Arch.  f. 
Ebw.  1906.  S.  1081. 

Die  japanischen  Eisenbahnen  in  den  Rechnungs- 
jaiiren  1902/1903  und  1903;  1904.  Arch.  f.  Ebw.  15&6. 
S.  638. 

Stationsgebühr  auf  den  Österreichischen  Staats- 
bahnen.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  622. 

Mitteilungen  über  einen  Zuschlag  zur  Abfertigungsgebflhr,  der 
seit  1.  März  1906  erhoben  wird. 


XI,  Geschichte,  Venvaltimg,  Gesetzgebung^  richUr&che 

Entschiidungen, 

Die  Haftung  der  Eisenbahnen  für  ihr  Personal 
nach  dem  Bürgerlichen  Gesetzbuch.  Von  Dr.  W. 
\\  1 1 1  z  c  r ,  Stralsburg  i.  E.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  44, 
S.  705.  R. 

Die  Erstreckung  der  Eisenbahnhaftpflicht  auf  Sach- 
schaden. Von  Amtsgerichtsrat  W.  Carmann.  Ztg. 
D.  E.-V.  1906.  No.  61,  S.  965. 

Iktt  arhtungcn  über  die  bei  Sachschaden  in  Betracht  kommenden 
gesetjdiciien  Bestimmungen.  B. 

Jahrbuch  banrechflicher  Entscheidungen  der  Ge- 
richts- und  Verwaltungsbehörden  Deutschlands. 

Bd.  2.  (Im  Jahre  1905  bekannt  gewordene  Ent- 
scheidungen.) Heransp:{  c:ohen  von  Alb.  Radi  off. 
109  Seiten.  Berlin  1906.  Ad.  Bodenburg.  Preis  2  M. 

Erweiterung  und  Vervollständigung  des  preufsischen 
Staatseisenbcdinnetzes  im  Jahre  1906.  Arch.  f.  Ebw. 
1906.  S.  506-^546. 

Fortsetmng  früherer  gleichartiger  VeröflTentlicIningen. 
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Der  Etat  der  preuTsisch-hessischen  Eisenbalmyer- 

waltung  für  das  Etatsjahr  1906.  Von  Schremmer. 
Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  740—753. 

Fortsetzung  froherer  gteicliattiger  VeröffentlichuBgen. 

Die  Stellung  der  Höheren  Technischen  Verwaltungs- 
beamten in  der  preussisch-hessischen  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung.  Braunschweig  1906.  — 
F.  Viewcg  &  Sühn. 

Der  Aulsat/  hcsrhäftipt  sich  eingehend  mit  dem  Nachweis,  dafs 
dir  Kiscnbahn-Verwaltunc^  V^orteüe  davon  haben  wilrdc,  wenn  sie 
die  He\ or/ng-iin_2^  der  juristisch  voi  q;cbildeten  Beamten  ZU  gunstcn 
der  technischen  Beamten  einschränken  würde.  Pf. 

Die  Einheit  der  Arbeiterversicherung  für  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung.  Von  Reg.-Rat*Dr.  Weber. 
Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  54,  S.  865  und  No.  55,  S.  877. 

Verfasser  bemflngelt  in  der  Fürsorgeversicherung  für  die  Arbeiter 
die  bestehende  Teilung  in  Unfall-,  Kranken-,  Invaliden«  und  Aller». 
Versicherung  und  fordert  die  Vereinigung  derselben  zur  Verein- 
fachung der  Verwaltung  der  Kassen  und  Ersparnis  an  Verwaltungs» 
kosten.  B. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  bayerischen  Staats- 
bahnen.  Ztg.  D.  E..V.  1906.  No.  62,  S.  977. 

Mitteilungen  aus  der  vom  Staatsrntnisterium  Akr  Verkehrsange« 

legenfaeiten  aus  Anlafs  der  Jubtläums-Landesausstelluug  herausge* 
gebenen  Schritt  über  die  Wohlfahrtseinrichtungen  und  die  dafür  aufge- 
wendeten Mittel.  B. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  Kgl.  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen im  Jahre  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  573. 

Auszug  aus  dem  Jahresbericht. 

Wohlfahrtseinricbtungen  der  Kgl.  württembergischen 
Verkehrsanstalten  im  Jahre  1904.   Arch.  f.  Ebw. 

19Ü6.  S.  754. 

Desgleichen. 

Eisenbahnfragen  irn  badischen  Landtage.  Ztg.  O.K.- V. 
1906.  No.  49,  S.  788. 

Mitteihin^j  über  den  Zustand  undHctticb  der  badischen  Halmen 
und  die  Verhamllunfjen,  da'^  P>etncbsbudgct  der  Staatsciscnbahncn 
für  die  Jahre  1906/07  bctredcnd,  das  mit  einigen  wenigen  Ab- 
änderungen geneinnigt  wurde,  B. 
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Die  erste  Lesung  der  Regierungsvorlage  betreffend 
die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.     Ztic  D.  E.-V.  1906.  No.  58,  S.  920;  No.  59, 

S.  937;  NoreO,  S.  950. 

Auszügliche  Mitteilungen  über  die  im  Juli  im  österreichiscl  cn  Ab- 
geordnetenhause stattgeUindcnen  Verhandlungen  über  die  Verstaat- 
lichung der  Kaiser  Ferdinands-Nordbalin.  B. 

Verordnung  betr.  Bau  und  Betrieb  der  schweize- 
rischen Nebenbahnen  vom  lo.  März  1906.  Schwz» 
ßauztg.  Bd.  47,  S.  194  u.  204.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.851. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881-1903).  Von 
Matthesius.  Fortsetzung.  Arch.  f.  Ebw.  1906, 
S.  705—739  u.  924—948. 

II.  Abschnitt  1887-1893:  Zustand  der  Ki^^L-iiLahiirmanzcu 
1886/8T,  NciUii (Immi;  des  Tarifwesens,  Aut.sicht  über  die  Prival- 
bahnen,  Malsiialinieii  von  allgemeiner  Bedcntimir  tür  die  Kontrolle 
der  Eisciibahuen,  Ausichlcu  VVyschnegradskis  über  den  Bau  neuer 
Bahnlinien,  Anleihen  der  Eiscnbahngcscllschaftcn  und  Verwendung 
dieser  Anleihen. 

Zur  Eisenbahnverstaatlichung  in  Japan.  Ztg.  D.  E.-V. 
1906,  N0.44,  S.71I. 

Bedenken  der  Presse  gegen  die  vom  japanischen  Parlament 
genehmigte  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  mit  Hinweis  auf  die 
schon  bestehende  drflckende  Verschuldung.  B. 

Die  Eisenbahnen  Aegyptens.  Von  Kupka.  Ztg.  D. 
E..V.  1906.  No.  48,  S.  773. 

Be^prerhung  der  Verhältnisse  der  ägyptischen  Bahnen  nach 
dem  Bericht  Lord  Cromcrs  über  die  Finanzen  und  die  Verwaltung 
Aegyptens  und  des  Sudans  für  das  Jahr  1905,  aus  dem  ersichtlich, 
dafs  der  Betrieb  der  Bahnen  nach  der  1885  aufgestellten  Norm  nur 
45  pCt.  der  Rnlieinnnlimcn  kosten  durfte.  Im  Jahre  1905  einptalil 
Lord  Farres,  inm  rlialb  (\(  <:  niu  hsfcn  Jahre  zur  Verhes^sernnf^  der 
Bahnen  3(M)0(100£  aiit/.uwendcn.  Die  Bahnen  eriuelteii  einen  CJeneral- 
dii  t  ktor  mit  dem  zugehörigen  Personal,  welcher  für  die  Verwaltung 
UHil  lUu  Betrieb  dem  Staatsrat  gegenüber  vcraiitwoitlich  ist.  Ks 
folgt  dann  eine  Mitteilung  über  die  in  den  letzten  Jalnen  tVir  die 
Bahnen  aufgewcndetirn  Mittel,  den  Bcrsonenverkehr,  die  Linnaluncu  usw. 

B. 

Mitteilungen  über  die  American  Railway  Asso- 
ciation und  ihr  Wirken.  Von  Geh.  Ober-Baurat 
Sarre.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  50,  Heft  3,  S.  42. 
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Ifitteflungen  im  Verem  fOr  Eisenbahnkttiide  Ober  di«  Teilnahme 
des  Ver&ssers  an  dem  Internationalen  Eisenbahn^Kongrefs  vom  4.  bis 
13.  Hai  1905  in  Waabington  mad  dem  Verein  Amerikanischer 
Eisenbahnverwaltungen.  B. 

Die  Organisation  der  Pennsylvania-Babn.  Raüw. 
Gaz.  vom  27.  Juli  1906,  S.  109. 

XJL  VtruMedenes, 

Der  Eisenbeton,    iiiu  Lcitladen  für  Schule  und  i^raxis 
von  C.  Kersten.   Zweiter  Teil:  Die  Anwendungen 
im  Hoch-  und  Tiefbau.   Mit  296  Abb.  Berlin 
Verlag  Wilhelm  Ernst  u.  Sohn.   Preis  3  M. 

In  Ergänzung  des  bereits  in  dritter  Auflage  erschienenen  ersten 
TeilSf  der  die  Ausfilhrung  und  Berechnung  der  Grundformen  behandelt 
(vgl.  Literaturblatt  zu  Glasers  Annalen,  1906,  Bd.  58,  S.  28),  bringt 
der  vorliegende  Teil  sunichst  die  Anwendungen  des  Eisenbetons  bei 
Decken,  StQtzen,  Wftnden,  Treppen,  Dächern,  Gründungen,  Brücken, 
Rohrleitungen,  Behältern,  Stützmauern  und  Uferdeckungen.  Auch 
seltenere  Verwendungsgebiete,  wie  z.  B.  die  Herstellung  von  vo!U 
ständigen  Gebäuden,  Schornsteinen,  Telegraphenstangen,  Eisenbahn* 
schwellen  und  dergl.  mehr  werden  mitgeteilt.  Vornehmlich  bei  den 
Hochbaukonstruktionen  werden  die  vielen  Bauweisen  der  ver* 
schieduncn  Konstrukteure  und  Firmen  einzeln  aufgeführt.  Zum 
Schlufs  ist  von  den  wiciitigcrcn  Anwendungsartcn  je  ein  Rechnungs» 
und  Konstruktionsbeispiel  gegeben. 

Bei  der  recht  übersichtlichen  und  leichtverständlichen  Dar. 
Stellung  wird  dem  zweiten  Teil  ein  dem  ersten  Teil  gleicher  Erfolg 
nicht  fehlen. 

Der  Betonbaublock.  Von  Fccior  Ast.  Verla«;  Ton- 
indiistric-Ztitung,  G.  m.  b.  IL,  Berlin.  27  Seiten  u. 
46  Abb.    Preis  1,25  M.  geheftet. 

In  der  AbfiaiiiUiing,  einem  Sonderabdruck  aus  No.  4 — 7  dos 

Jahrganges  1906   der   Zeitschrift   „Zement  und  Heton" ,   sucht  der 

Verfasser  die  Aufmerksamkeit  der  deutschen  Baukreise  auf  die 
Verwendung  von  Betonbausteinen  hinzulenken. 

Die  Rechtsgültigkeit  der  die  Bauklasse  C  (Land- 
hausbau) betreffenden  Vorschriften  der  Baupolizei- 
Verordnung  für  die  Vororie  Beriius  vom  21.  Aprii 
1903.  Von  Josef  Zadek.  36  Seiten.  Berlin  1906. 
Central-Verlag. 

Erweiterter  Sonderabdrtick  aus  dem  „Grundstücks- Arekh^, 
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Tarifgemeinschaften,  ihre  wirtschaftliche,  sozial- 
politische und  juristische  Bedeutung,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  des  Arbeitgeberstandpunktes.  Von 
Fritz  Schmelzer.  2.  Auflage.  143  Seiten.  Leipzig  1906. 
A.  Deichert.    Preis  2,80  M. 

In  Deutschland  hat  sich  neuerdings,  besonders  im  Buchdrucker- 
and im  Baugewerbe,  die  Einrichtung  der  Tarifgemeinschaftcn  ent- 
wickelt, d.  i.  Vereinbarungen  zwischen  Arbeitgeber-  und  Arbcilcr- 
organisatioiien  iihcr  bestimmte  Arbeitsbedinguni^en,  die  den  in  ihrem 
Bereiche  abzuschlielsenden  F-inzebArbeitsvertrat^eii  als  Grundlage 
dienen.  In  ausftibrlicher,  recht  lesenswerter  Darstellung  spriclit  ??ich 
der  Verfasser  dahin  aus,  dals  von  einer  Weiterbildung  dieser 
Einrichtung,  mas^  sie  auch  nicht  d.TS  „Allheilmittel  zur  Lösung  der 
sozialen  Frage"  abgeben,  ein  wesentlicher  Fortschritt  in  der  Regelung 
der  Lohn-  und  Arbeitsverhältnisse  zu  erwarten  ist. 

Grundrifs  des  Wasserbaues.  Für  Studiereiule  und 
Ingenieure.  Von  M.  Möller,  Prof.  an  der  l^erzogl. 
techn.  Hochschule  zu  Braunschweig.  2  Bände  in  8^ 
Erster  Band  mit  X  u.  330  Seiten  und  314  Abb.,  zweiter 
Band  mit  XIV  u.  544  Seiten  und  464  Abb.  — 
Leipzig  1906.  Verlag  von  S.  Hirzel.  Bd.  1:  7,50  M., 
Band  II:  12,50  M.  geb. 

Der  erste  Band  behandelt  zunächst  den  Grundbau  mit  allen 
GrOndnngsarten,  die  Bohlwerke  und  die  Ufermauern  efnschlierslich 
der  Bodenuntersucbungen,  der  Berechnung  der  genannten  Bauanl^en, 
ihrer  Ausführung  und  der  hierbei  gebräuchlichen  Baumaschinen, 
ferner  die  Einrichtungen  fiir  die  Wasserhaltung,  die  Rammung  von 
Pfählen,  die  Baggerungen  und  die  Felssprengunijren.  Den  Schlufs 
bildet  eine  zusammenfassende  Darstellung  der  Wasserstrafsen 
Deutschlands,  im  besonderen  PreulsenSi  unter  Hervorhebung  ihrer 
wichtigeren  Bauausführungen. 

Im  1.  Abschnitt  des  zweiten  Bandes  wird  rocht  eingehend  der 
FliilVbau  besprochen  und  zwar  zuerst  die  Eigenschaften  des  fliefsendcn 
Wassers  (die  meteorologischen  Vorgänge,  die  hydrometrischen  und 
hydrographischen  Arbeiten,  die  Bewcerung  des  Wassers  in  Wasser- 
lätifrn,  die  AlrfhilsverliaUtiisse  tuid  die  Wirkung  stiTunenden  Wassers) 
und  tiaraut  <iie  FlulsbanU  ii.  l>ie  weiteren  At)sehnitte  schildern  tien 
Kanalban  und  den  Seliiliabrtsi>etrieb,  den  Welirl>aii,  die  Schleusen, 
flic  Docks,  die  geneigten  Ebcu«  n  iiiul  d»c  bchitTsliebcvverke,  die 
Halen  cinschlicli:.lich  ihrer  Ausrüstung  mit  Kränen  u.  dergl.,  die 
Meliorationen,  den  Seebau  cinschliclslich  der  Deiche  und  die 
Schiffahrtszcichcn.  Der  Schhifsabschniit  handelt  über  wasserbau- 
technische Versuche,  deren  Notwendigkeit  der  Verfasser  ausdrOcklich 
betont. 
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Die  vorgenanoten  verschiedenen  Gebiete  des  Wasserbaues 
werden  sämtlich  erschöpfend  und  in  Itlarer  übersichtlicher  Weise 
besprochen,  dabei  namentlich  auf  neuere  Untersuchungen  und  neuere 
Bauweisen  empfehlend  hingewiesen.  Weitere  Sonderstudien  wr  icn 
angeregt  durch  zahlreiche  Quellenangaben  im  Text  und  durch  die 
wertvollen  Literaturnachweise,  die  jedem  Abschnitt  vorgesetzt  sind. 
Als  zweckmäfsig  mufs  es  auch  bezeichn«'t  werden,  dals  zur  Kin- 
liihrung  in  die  technische  fremdländische  Literatur  den  wichtigeren 
Fachausdriicken  die  tranzrtsische  und  englische  Bezeichnunj^  beipeüigt 
ist.  Um  die  Anscliauung  zu  heben,  die  dem  Anfänger  meist  fehlt 
und  ihm  so  das  Studium  des  Wasserbaues  erschwert,  hat  der 
Verfasser  besonderes  Gewicht  auf  die  bildliche  Darstellung  gelegt. 
Konstruktionszeichnungen  sind  möglichst  venuicdeu  und  durch  leicht 
verständliche  Prinzipskizzen  ersetzt;  vor  allem  aber  sollen  dem 
gedachten  Zweck  die  vielen  und  recht  gut  wiedergegebenen  photo- 
graphischen  Aufnahmen  dienen. 

Das  Werk,  das  im  fibrigen  auch  hinsichtlich  des  Papieres  und 
des  Druckes  vorzüglich  ausgestattet  ist,  empfiehlt  sich  danach  durch 
seinen  reichen  Inhatt  selbst. 

Jahresbericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer 
für  Oberfranken  für  1905.  Bayreuth  1906.  L.  Ell- 
wanger. 

Ein  verkannter  Beruf.  Von  Fr.  Sclmiii achers. 
Gotha  1906.    Fr.  E.  IVrthcs.    Preis  SO  Ptg. 

Das  Buch  erteilt  den  Rat,  Handwerker  zu  werden.  Pf. 

Geschäftsbericht  1905  06  der  Continentalen  Gesell- 
schaft für  elektrische  Unternehmungen,  Nürnberg. 

Der  Bericht  gibt  eine  sehr  knappe  Ucbersicht  über  das  ab- 
gelaufene Geschäftsjahr.  Ein  Ucbcrschufs  der  Einnahmen  über  die 
Ausgaben  ist  noch  nicht  erzielt  worden.  Pf. 

Die  Erziehung  zur  Kunst,  Aufklärungen  und  An- 
regungen. Von  Richard  Goefsler.  Wismar  i.  M.  1906. 
Verlag  von  Hans  Bartholdi.    Preis  0,60  M. 

Eine  Sammlung  von  Voi  ti  rii<en,  welche  der  Verfasser,  ansrci  rpt 
durch  den  im  September  1901  m  Dresden  abgchalteiu  n  Kunst- 
erziehungstag,  im  Winter  1901-02  in  verschicdcuen  Studien 
Mecklenburgs  gehalten  liat,  um  damit  weitere  Kreise  für  eine 
Er/ieliung  der  Jugend  zur  Kunst  zu  gewinnen  sowie  Anregung  und 
Aufklärung  dafQr  zu  geben.  Mögen  seine  Bestrebungen  durch  die 
kleine  Schrift  eine  weitere  Verbreitung  und  zahlreiche  Anhänger 
finden.  B. 
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Musterbuch  für  den  Dekorateur.  Moderne  Fenster- 
Dekorationen.  Von  Hans  Riemer,  Hamburg.  1.  Heft. 
Ravensburg.    Verlag  von  Otto  Maier.    Preis  5  M. 

Die  immer  mehr  aufkommrndc  Vorliebe  fflr  geschmackvolle 
Dekorationen  der  Fenster  und  Wanii-'iapcrien  ist  wohl  die  Ver- 
anlassung  zu   d<M-   Herausgabe   des   kleinen   Heftes,    in   dem  auf 

25  Tafeln  die  Muster  7M  Fensterdektirationen  in  klarer  Weise 
darircslellt  und  dureh  Schnitt-  und  RafVungsmustcr  und  beschreibenden 
Text  naher  erklärt  sind.  Natürlich  ist  auf  den  herrsclicnden 
Geschmack,  unter  Anwendung  der  verschiedensten  StoflV,  Rücksicht 
jtrcniunnien  und  dürfte  Hie  Mustersammhinfif  bei  der  bekannten  sor^- 
i.iltii^en  Ausführung  von  hetten  der  VerUigshandlung  in  Fachkreisen 
gevvifs  eine  freundliche  Aufnahme  Hnden.  B. 

Drefslers  Kunstjahrbuch  für  das  Jahr  1906.  Ein 

Nachschlagebuch  fQr  deutsche  bildende  und  angewandte 
Kunst.  Von  Willy  O.  Drefsler.  Leipzig  1906.  Verlag 
von  £.  Haberland.   Preis  6  M. 

Das  548  Seiten  umikssende  Buch  xer&Ut  in  vier  Absctinitte. 
Der  erste  enthilt  eine  Ueberstcht  der  Auszeichnungen,  Preise, 
Emennungen,  Jubiläen  und  Kunstaussteliungen  des  Jahres  1905. 
Der  zweite  ein  alphabetisch  geordnetes  Verzeichnis  der  Künstler 
und  Künstlerinnen  der  Gegenwart  mit  Angabe  ihrer  Hauptwerke, 
der  Künstlorgenossenschaftcn,  Vereine  usw.  Der  dritte  eine  Ueber- 
stcht der  Akatlemien,  Kunst-  und  Zcichenschulcn,  Museen  und 
KunstsainmUmgcn.  Der  vierte  behandt  Ii  die  t  eehtliche  Stellung  f]v% 
Kiuisileis,  die  Ausstellungen  und  Kunslsalons,  Kunstvcrleger  und 
Knnstzeitschriften.  Leider  ist  das  Vcrzeiciuus  der  Künstler,  bei  der 
trrofsen  Zahl  derselben,  nicht  ganz  vollstfindig  und  mufs^in  spülcren 
Jaiirgängen  entsprechend  vervollständigt  werden.  B. 

Transactions  of  the  American  Institute  of  Mining 
Engineers.   Vol.  XXXVl.  1905. 

Bringt  zahlreiche  Abhandlungen  aus  dem  Berg-  und  Hotten- 
wesen.  Pf. 

Die    neuen   Dampfdynamogruppen   der  Zentrale 

Moabit  in  Berlin  mit  liegenden  6000  PS  Sulzer- 
Dampfmaschinea.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  41,  b.  213. 
Mit  Abb. 

Dreifach-Expansionsmaschinen  mit  geteiltem  Niederdruckzylinder 
von  1850  mm  1  )nrrhuip«ser ;  Mitteldruckzylinder  1525  mm,  Hoch- 
druckzylinder 1031  mm  Durchmesser  und  12  Atm.  Gg. 


Voies  mötalliques  pour  routes.  G^n.  civ.  vom  28.  Juli 
1906,  Bd.  49,  No.  13,  S.  205. 
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Flftdi^iieiMin  zur  Schonung  der  Strafiwnfahrbahneii.  Wiedergabe 
einer  Mitteilung  der  ,fEngintering  Niwf*  vom  26,  April.  H-^e. 

Steel  tracks  for  highways.  Engg.  News  vom  26.  April 
1906,  Bd.  55,  No.  17,  S.  461.   Mit  Abb. 

Die  T-fOrmigen  Schienen  haben  an  der  inneren  Seite  einen 
niedrigen  Rand  zur  Fflhrung  der  Rflder.  Die  Schioien  ruhen  ent« 
weder  in  gufseisemen  Schuhen,  die  auf  Steinschlag  liegen,  oder 
auf  Langschwellen  aus  Beton.  H — e. 

The  effect  of  tiie  earthquake  on  street  car  track  in 
San  Francisco.  Engi^.  News  vom  11.  Mai  1906, 
Bd.  55,  No.20,  S.  554.   Mit  Abb. 

Das  Erdbeben  in  San  Francisco  hat  die  Strafsenbahngleise  viel- 
fach beschädigt.  Die  grOfste  seitliche  Verschiebung,  welche  vor- 
kam, wird  unter  Beifflgung  einer  pbotograpbischen  Aufnahme 
beschrieben.  H — e. 

Agitation  for  adoption  of  the  Metrie  System  in  the 
United  States  and  in  England.  Engg.  News  vom 
19.  April  1906,  ßd.  55,  No.  16,  S.  436. 

Der  Abgeordnete  für  New  York  L.  N.  Litlauer  hat  einen  Gesetz- 
entwurf eingebracht,  wonach  vom  1.  Juh  1908  an  alle  Regierun;E:s- 

behArdrii  im  amth'chen  X'crkeh.r  sich  des  nictri^rhen  Mafr-  und 
(jewichtssystem.'^'  Im  dienen  sollen.  Inzwischen  ,t;cht  der  Streit  um  die 
a  11  t'ge Worten o  Fr  aKC  weiter  mit  sehr  wenig  Aussicht  für  die  Metern 
Sache  in  England.  H — e» 

Excavateur  pour  tranchees  tres  etroites.  G^n  ciV. 
vom  14.  April  1906,  Bd.  48,  No.  24,  S.  403.  Mit  Abb. 

Nach  der  „Zeitschrift  des  l'i-reines  deutscher  fn ^ftrintre"  vom 
13.  Januar  190ü  uiui  ,,l.Hi(tnccriit^^R-cord''  vom  30.  De/ettilx  r  1  9U3, 
Die  Maschine  ahndt  einem  WaPser-^i  htiitlrad.  Sie  s<  Imeidet 
den  verlangten  Quersclmiu  aus  dem  Lrihcieh  aus  lUKi  lüUl  dabei 
die  an  dem  Rade  befestigten  Kimcr  mit  Erde,  welche  am  höchsten 
Punkte  der  Eimerbahn  an  eine  seitliche  Schöttrinnc  abgegeben 
wird.  H — e. 

Untersuchungen  über  die  Entlohnungsmethoden  in 

der  deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 

Heft  2.  Die  Entluhnungsnicthoden  in  der  In  rliner 
Maschincnindiistrie.  Von  !^r.  Schulte.  114  Seiten. 
Berlin  1906.  Leonhard  Simion.  Preis  3  M. 

Fortsetzung  einer  vom  /entralvercin  für  das  Wohl  der  arbeitenden 
Klassen  herausgegebenen  i^ammlung. 
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Untersuchungen  über  die  EnÜöhnungsmethoden  in 
der  deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 

Herausgegeben  im  Namen  des  Zentralvereins  für  das 
Wohl  der  arbeitenden  Klassen.  Heft  3.  Die  Ent- 
löhnungsmethoden  in  der  Hannoverschen  Eisenin- 
dustrie. Von  Dr.  Walter  Timmerniann.  133Seiten. 
Berlin  1906.   Leonhard  Simion. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 


MITTEILUNGEN 

aus  der 


Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

Heft  .V6.  September     Dr^cmber.  1906. 


/  SaknmtwÜrff,  VorarheHen, 

Die  Eiseabahn-Technik  der  Gegenwart.  Heraus 
gegeben  von  Blum,  Geh.  Überbaurat,  fv.  Borries 
Greh  .Regie  run  gsr  at,  Barkhausen,  Geh .  Regierun  gsrat 
2.  Band:  Der  Eisenbahnbau  der  Gegenwart.   2.  um 
gearbeitete  Auflage.  Erster  Abschnitt.  Linienfiilirung 
und  Bahngestaltiing.  Bearbeitet  von  f  Paul ,  Lippstadt 
Schubert,  Sormi;  Blum,  Berlin.    Mit  121  Abb.  im 
Text  und  3  lithographierten  Tafeln.   Wiesbaden  1906. 
C.  W.  Kreidel's  Verlag.    Preis  5,40  M. 

Im  \  orlies^enden  Heft  werden  die  Grundlagen  für  die  Gestaltung 
und  Walil  dci  Bahn,  das  Aufsuchen  und  Entwerfen  einer  Bahnlinie, 
die  Anforderunt;  des  Betriebes  an  die  GestaUnni,^  und  Einteilung  der 
Bahn,  die  Lage  der  Bahn  zum  Ilüchwasscr,  Schutiniafsregeln  gegen 
Wasser»  und  andere  Schäden,  die  Lage  und  Gestaltung  der  Bahn 
bei  kreuzenden  Verkehrswegen,  Ausrüstung  der  Bahn  auf  freier 
Strecke  mit  Nebenanlagen  mit  der  bekannten  GrOndlichkeit  ab- 
gehandelt. Z, 

Ross.  Laying  out  Transition-Curves.  Proceedings 
of  the  Institution  of  Civil  Kngineers.    London  1906. 

Behandelt  eine  vereinfachte  Methode  fiar  das  Abstecken  von 
Uebergangskurven  fQr  Eisenbahnen.  Pf. 

Mitteüungea  der  schweizerischen  Studienkommission 
für  elektrischen  Bahnbetrieb.  Von  Professor 
Dr.  Wyssling.  Elektr.  Bahnen  u.  Betr.  1906.  S.  589. 

Die  Studienkommission  hat  sich  zunächst  mit  der  Frage  befafst, 
ob  die  in  der  Schweiz  verfügbaren  Wasserkräfte  für  den  elektrischen 
Betrieb  alier  schweizerischen  Bahnen  ausreichen.  Die  Ermittelung 
des  Kraftbedarfes  wird  geschildert.  Pf. 

Developments  m  the  transcontinental  railway System. 
Lngg.  News  vom  4.  Oktober  1906,  Bd.  56,  No.  14, 
S.  §&  Mit  Abb. 
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UebersichÜiche  ZuSÄmmenstellung  der  Linien-Verbesserungen 
und  Vervollständigungen,  welche  zwischen  den  grofsen  Seen  und 
dem  Missisippi  einerseits  und  dem  Stillen  Ozean  andererseits  aos- 
■  geführt  werden,  um  durchgehende  Eisenbahnlinien  für  den  grofsen 
Verkehr  zu  erhalten,  welche  in  ihrer  ganzen  Ausdehnunp:  je  einer 
groisen  Gesellschaft  gehören,  oder  doch  von  ihr  verwaltet  werden. 

H  e. 

Verbesserte  Bahneinführun^  in  Buenos  Ayres.  Railw. 
Gaz.  vom  9.  November  1906,  S.  506. 

Kurze  Notiz  mit  Abbildungen  Ober  ausgeführte  Verbesserungen. 

Japans  Eisenbahnpläne  in  der  Mandschurei.  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1906.  S.  482. 

Kurze  Angabe  der  geplanten  Linien. 

IL  Bau, 

a)  Bahnkörper. 

Zweckmärsigste  Richtung  bei  Wegeübergängen  über 
normaispurige  £isenb£dinen  ist  nach  Wilke,  Baurat 
in  Meseritz,  ein  Winkel  von  58—63  Grad  zwischen 
Weg  und  Eisenbahn.   Organ.   1Q06.  Heft  1,  S.  14. 

— r 

Die  Trockenhaltung  des  Untergrundes  mittels 
Grundwassersenkung.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1Q06. 

S.  594. 

Eingehende  Mitteilungen  über  dieses  neue  Verfahren,  das  im 
besonderen  beim  Bau  der  Berliner  Untergrundbahn  zur  Anwendung 
gekommen  ist. 

Foreign  railway  construction  in  sliding  ground, 
Engg.  News  vom  13.  September  1906,  Bd.  56,  No.  11, 
S.  287.  Mit  Abb. 

In  diesem  Vortrage  von  £.  £.  R.  Tratman  wird  das  interessante 
und  schwierige  Thema  der  Bodennitschungen  auf  Grund  europftischer 
Erfahrungen  eingehend  besprochen.  H — e. 

Die  Ausschachtungen  für  die  Pennsylvania  Railroad- 
Station  in  New  York,  Am.  bcientt.  vom  2.  Juni  1902, 
S.  453. 

Der  Artikel  biingt  Zeichnungen  und  Bi  sclircibunirtii  von  den 
enormen  Erdarbeiten,  Fördcrniaijchincn  und  bauliclicn  Anlagen, 
welche  i^ei^enwartiy  im  Herzen  von  New  York  zur  Ausbcliaciitung 
eines  Parullclugramnis  von  1  500  000  cbni  Iixhalt,  wovon  ungefähr 
die  Hälfte  Fels  ist,  dienen.  Die  Gesamtlänge  der  Ausschachtung  — 
einschliefslich  derjenigen  für  das  Kraftwerk  und  die  beiden  Tunnel' 
anfänge  —  beträgt  620  m,  die  Breite  150  m.    Die  Tiefe,  bis  zu 
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welcher  ausgeschachtet  werden  mufs,  betrfigt  durchsdmittUch  16  m 
(15  m  am  Östlichen,  20  m  am  westlichen  Ende).  Vor  3  bis  4  Jahren 
standen  auf  dic!^er  Stelle  400  Hftuser,  Lftden  und  andere  Gebäude 
mit  etwa  6000  Bewohnern.  Die  massive  Zementmauer,  welche  die 
Ausschachtung  rings  umgibt,  ist  oben  überall  1,5  m  stark  und  ladet 
nach  unten  an  den  tiefsten  Stellen  bis  zu  9  m  aus.  Der  Boden 
wird  mit  Lokomotiven  nach  dem  North  River  befördert,  dort  in 
Kähnen  verladen  und  an  dem  Jersey-Ufer  abgelagert ;  dort  ist  zwischen 
dem  North  River   und  der  132.  Strafsc   ein  neues  Kai  entstanden. 

Das  Maximum  der  ArbeitskräUe  betrug  täglich  2000  Menschen, 
davon  wurden  2/^  bei  'l'age,  I/3  des  Nachts  bepciiäftigt.  Innerhalb 
eines  Monats  sind  86  600  cbm  Boden  gefördert  worden.  Gegen- 
wartig ist  nur  noch  Fels  zu  beseitigen  und  sind  etwa  700  Menschen 
zum  Bohren,  Sprengen  und  Transportieren  angestellt.  60 — 70  pCt. 
der  Arbeit  ist  geleistet  Z. 

b)  Bracken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Eisenbahnbrücken  in  Gleiskrümmungen.  Oestr. 
Wschrft.  f.  Öff.  Bdst.  1906.  S.  664. 

Beiträge  für  die  Berechnung  solclier  Brücken. 

Ausbildung  schiefwinkliger,  oben  offener  Balken- 
brücken. Zentralbl,  d.  Bauverw.  1906.  S.  498. 

Besprechung  der  Konstruktionsgrandsfttze,  die  bei  der  Entwurf* 
bearbeitung  eiserner  Balkenbrflcken  zu  beachten  sind,  wenn  die  sich 
kreuzenden  Verkehrswege  sidi  unter  sehr  spitzem  Winkel  schneiden. 

Die  Anwendung  des  Eisenbetonbaues  für  Eisenbahn- 
zwecke. Von  Baurat  Labes.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  11,  S.  201.  ' 

Wiedergahe  eines  im  Verein  fOr  Eisenbahnkunde  geiialLenen 
Vortrages  über  die  Entwicklung  des  F.isenbetonbaues  seit  1887  durch 
Monier,  Hennebique  und  Coignet  und  seine  Verwendbarkeit  für 
verschiedenartige  Bauzwecke.  B. 

Bericht  über  die  Ergebnisse  einiger  Biege-  und 

Bruchversuchc  mit  Balken  aus  reinem  und  aus 
armiertem  Beton.  Oestr.  Wschrft.  f.  ölf.  Bdst. 
1906.   S.  525.  • 

Zwei  Beispiele  ganz  in  Betoneisenbau  hergestellter 

gewöhnlicher  WegeüberfiUiningen  über  eine  zwei- 
gleisige Bahn.   Railw.  Gaz.  vom  1.  Juni  1906,  S.  818. 

Nouveau  pont  en  ma9onnerie  sur  la  Loire  ä  Orleans. 
G6n.  civ.  vom  29.  September  1906,  Bd.  49,  No.  22, 
S.  337.   Mit  Abb. 
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Die  BrOcke^  wdche  dae  Strafse  nebst  emem  Strafsenbahngteis 
tragen  soll,  ist  am  unteren  Ende  der  Stadt  unpcffil  r  700  m  unter* 
halb  der  bestehenden  Brücke  erbaut,  sie  hat  1  Oelfnungen  von 
43,85  m  Lichtwette  bei  4,15  m  PtViV-rstärke.  Die  sieben  gewölbten 
Rrig^en  haben  sämtlich  5,8  m  Pleilhöhe.  Die  Gründung  ist  auf 
eisernen  Caissons  mit  Luttdruck  crfolert.  Zu  dem  Aufbau  der 
Brücke  ist  fast  ausschliefslich  Mauerwerk  aus  Schichtsteinen 
(hausteinartig  bearbeiteten  Bruchsteinen  -  mo^Uons)  verwendet, 
eine  Technik,  die  bekanntlich  in  Frankreich  sehr  entwickeit  ist. 
Die  Abmessungen  des  Bauwerks  sind  tunlichst  schlank  gehalten, 
die  üewölbezwickel  durch  kleine  flaclihogige  Viadukte  entlastet. 
Rissebiidung  in  den  Hauptgewölben  ist  durch  deren  Ausführung  in 
mehreren  Teilen  und  gleich2eitigem  Schlufs  an  den  Teilpunkten 
vermieden  worden.  H — e. 

Verstärkung  eines  runden  Brückenpfeilers  durch 
UmhtUlung  mit  einer  Betoneieenkonstruktion. 

Railw.  Gaz.  vom  14.  September  1906,  S.  300. 

Die  Montage  der  Quebec-Brücke.  Am,  Sclentf.  vom 
29.  September  1906,  S.  228. 

Der  Artikel  iMringt  Abbildungen  von  der  Hcatiening  der 
Hochbaiin*  und  EisenbahnbrDcke  nber  den  Lorenzo^Strom  bei  Quebec, 
wdche  —  wenn  sie  fertig  ist  —  in  gewisser  Hinsicht  die  grofs« 
artigste  Konstruktion,  weiche  jemals  ausgeführt  wurde,  darstellen 
wird.  Die  Brflcke  wird  eine  Gesamtlänge  von  Mitte  zu  Mitte 
Landpfeiler  von  850  m  erhalten.  Sie  wird  aus  zwei  Anker* 
Spannungen  von  153  m  Lange,  zwei  172  ni  langen  Kantileverarmcn, 
die  »wischen  sich  eine  zentralaufgehängte  Spannung  von  206  m 
tragen,  bestehen.  Diese  Spannung  ist  unerreicht  im  Brückenbau  und 
kennzeichnet  die  ungeheueren  Verhältnisse  des  Bauwerks,  denn  sie  ist 
länger  als  eine  je  mit  Bolzen -Cittcrwcrk  erbaute  Brflckf.  Die  Ausleger- 
arme  und  die  Zentralspannung  zusammen  bilden  eine  Stromspannung 
von  5b()  m  Länt;c,  ilieselhc  ist  also  27  m  län£?:«^r  als  die  Auhlcprer- 
spannuug  der  Forth-Brücke.  Die  untere  Seile  der  Slromspannimg 
lie^l  45  m  über  Hochwasser.  Die  beiden  Gitteitiägcr  suid  von 
Mitte  zu  Mitte  19,5  m  von  t  inamler  entlernt.  Zwi.sciicn  den&elbcn 
ist  CHI  Platz  zur  Autnahuit  von  2  1  >ampl"-Kiscnhahnglcisen,  2  ekk- 
trisrlicii  Strulscubahngleisen  und  2  llochbaluicn  vorhanden,  während 
auläcrhalh  der  Gitterträger  zwei  Seitengänge  sich  beBnden.  Das 

tote  Gewicht  der  Konstruktion  belauft  sich  auf  40  000  Tonnen. 

Z. 

The  Caneadea  viaduct  of  the  Buffalo  <k  Susquehanna 
Railway.  l^i^gg.  News  vom  13»  September  1906, 
Bd.  56,  No.  11,  S.  265.   Mit  Abb. 
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Obiger  Vi«faikt  ist  das  bedentendste  Bauwerk  der  genannteii 
jet2t  im  Bau  begriffenen  Bahidinie.  Er  iat  eine  stthleme  Gerttst- 
brttcke,  220,8  m  lang  zwischen  den  Widerlagern,  53,3  m  hoch 
zwischen  Wasserspiegel  und  Schienenuntericante.  Die  stflhiemen 
GerQstpfeiler  sind  je  nach  ihrer  Höhe  9,1  bezw.  12,2  m  lang.  Sie 
lassra  Oeffnungen  zwischen  sich,  deren  drei  mittelste  30,5  m 
Spannweite  haben,  während  diese  nach  den  Enden  der  Brücke 
gpringer  wird.  Bei  der  Bestimmung  der  gröfsten  Oeffhungsweite 
fk-I  ins  Gewicht,  dals  man  die  Aufstellung  mittels  eines  fahrbaren 
Auslctrcrkranes  ohne  Baii^'crüst  in  A«it^';i;'ht  nahm,  und  dals  die 
Vorteile  dieser  Bauart  bei  grölseren  Oetlhungsweiten  sich  wieder 
verringern  würden.  H — e. 

Four-track.  deck  bridge  over  the  Tyne  at  Newcastie. 
Engg.  News  vom  6.  September  1906,  Bd.  56,  No.  10, 
a  241  und  Railw.  Gaz.  1906.  S.  759.   Mit  At>b. 

Diese  neue  EisenbahnbrQcke,  welche  kflrzlich  eröffnet  worden 
ist,  liat  zwei  Oeffnungen  von  91,5  m  Weite,  an  welche  sich  je 
eine  Oefihung  von  58,3  m  bezw.  70,5  m  anschliefst  Die  Zufahrt 
zur  Bracke  auf  der  Nordseite  wird  durch  einen  gemauerten  Viadukt 
mit  10  halbkretsfilmiigen  Bögen  gebildet.  Auch  die  sAdliche 
Zufahrt  enthalt  mehrere  flberwölbte  Oeflhungen  und  eine  kurze 
StahitrSger*BrQcke.  Am  südlichen  Ende  der  grofsen  BrOcke  gabeln 
sich  die  Gleise  nach  zwei  Richtungen,  was  eine  ftcherartige 
Anordnung  der  Brflckenträger  zur  F(4ge  hat  Die  Pfeiler  sind  auf 
eisernen  Caissons  gegründet  und  massiv  aufgebaut.  Die  stiblemen 
Fachwerkträger  mit  parallelen  Gurtungen  gewähren  der  Schiffahrt 
25,3  tn  lichte  Höhe  Ober  Hochwasser.  Die  Lage  der  BrQcke  ist 
so  gewählt,  dafs  die  von  Norden  nach  Süden  und  umgekehrt 
fahrenden  Personeuzflge,  welche  bisher  NewcasUe  als  Kopfstation 
benutzen  mufsten,  diese  Station  fortan  ohne  Richtungswechsel 
durchfahren  können.  H — e. 

Auswechselung  der  Brücke  über  den  Harlem  River 
bei  Kingsbridge  (New  York).  Z^ntralbl.  d.  Bauverw. 
1906.  S.  483. 

Mitteilungen  über  die  bcnierkenswti  (.c  Auswechselung  des 
eisernen  Ucberbaues  einer  Drehbrücke  von  83  m  Gesamtspannweite. 

Die  Herrenbrttcke  bei  Lübeck.  Von  C  Buzemann, 
Lübeck.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  28,  S.  1089.  Mit  Abb. 

Beschtcibune;  der  im  Zuge  der  Lübeck —Travcmünder  Chaussee 
erbauten  Doppcldrehbrückc  über  einen  Duichsjticii  von  50  m  Sohl- 
breite und  7,5  m  Wassertiefe.  Die  drehbaren  BrOckenhälften 
berühren  sich  mit  den  Vorderarmen  gradlinig  unter  einem  Winkel 
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von  etwa  6^  geg«ti  die  Senkrechte  zur  BrOckenachse,  wahrend  die 
AnsGhlufsflftcben  der  Htnteninne  kreiftßtotnip  abgerundet  stnd.  B. 

Die  Bewegun^seinrichtungen  der  neuen  Eisenbahn- 
brücke Über  den  Nordsee-Kanal  bei  Velsen.  Von 
J.  J.  W.  van  Loenen-Martinet  und  F.  C.  Dufour. 
Ztg.  d  Ing.  1906.  No.  26,  5.  1009. 

Die  im  Februar  v.  J.  dem  Betrieb  übergcbenc  EisenbahnbrQcke, 
welche  Haarlem  mit  dem  nördlichen  Teile  der  Provinz  NordhoUand 
verbindet,  hat  einen  aus  zwei  Reichen  HAIften  bestehenden  Haupt* 
träger  von  128  m  Länge,  welcher  sich  mittels  eines  Systems  von 
QuertrBgem  auf  einen  kreisförmigen  Tragring  stOtzt,  der  seinerseits 
auf  48  gufsstfthlemen  Rollen  ruht;  die  Rollen  sind  kegelförmig,  und 
zwar  liegt  die  Spitze  des  Kegels  in  der  theoretischen  Drehachse 
der  Brücke.  Es  folgt  eine  Beschreibung  der  Betriebsmittel  tOar  die 
Drehung,  Auflagerung  und  Verriegelung  des  beweglichen  Teiles  der 
Bracke.  B. 

The  transporter  bridge  at  Newport,  England.  Engg. 
News  vom  11.  Oktober  1906,  ßd.  50,  No.  15,  S.  372. 

Mit  Abb. 

Ein  neues  Beispiel  der  in  letzter  Zeit  vielfach  ausgfeführtcn 
„Fährbri'icken"  oder  „Schwebe fahren"  ist  soeben  vollendet  und  dein 
Retliebe  übergeben  worden,  zur  üeberbrückung  des  Khisses  L^sk 
in  Newport,  England.  Die  Hauptmafse  dieses  Kauwcrki»  sind 
folgende:  Höhe  der  Türme  über  dem  Wasserspiegel  82,3  m.  Ihre 
Fundamente  mufsten  gesenkt  werden  bis  tu  einer  Tiefe  von  24,4  m. 
Die  Fahrbahn  der  Brflcke,  auf  welcher  der  Rollwagen  liuft,  an 
welchem  die  Fahrschale  aufgehängt  ist,  befindet  sich  51,8  m  über 
dem  Wasser.  Die  Spannweite  der  Hauptoflhung  betrfigt  rd.  196,7  m. 

H— e. 

Die  Mängel  im  Fortschreiten  des  Manhattan- 
Brückenbaues.  Am.  Scientf.  vom  8.  September  1906, 
S.  170. 

Es  werden  die  Mängel  besprochen,  welche  zu  der  Verzögerung 
des  am  30.  Dezember  1899  genehmigten  Baues  der  Manhattan« 
BrQcke  führten.  Z. 

Bericht  des  Ausschusses  d<"=^  Oesterr.  Ingenieur-  und 
Arcliitektcn-Vereins  zum  Studium  der  Abnahme- 
verfahren und  Prüfungsmethoden  für  das  Material 
eiserner  Brückenkonstruktionen.  Wien  1906.  Kom- 
missionsverlag W.  Ernst  &  Sohn,  Berlin.   Geh.  4  M. 

Der  Bericht  bespricht  lehrreichf*  Versuche  und  Stiidicnergebnisse, 
die  lür  das  Abnahmeverfahren  und  die  rrütungsinethoden  von 
eisernen  Trägern  von  Interesse  sind.  Gl. 
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c>  Tunnel. 

Tunnellüftung.  Ein  Vortrag  gehalten  in  der  ameri- 
kanischen Gesellschaft  der  Zivilingenieure  von  Charles 
GhurchilL  Railw.  Gaz.  vom  5.  Oktober  1905,  S.  3^ 

Anknöpfend   an   eine  frflhere  VerOffenflichang  werden  «He 

Laftungsvcrhältnisse  zahlreicher  Tunnel  und  Untergrundbahnen  aller 
Lflnder  kurz  beschrieben,  zum  Teil  unter  Angabe  der  Zusammen- 
setzung entnommener  Luft|)roben.  Die  LOftungsanlage  des  Gallitzin- 
Tunnels  der  Pennsylvania^Bahn  ist  in  Zeichnungen  dargesteUt.  D. 

Die  maschinelle  Bohrung  im  Bosrucktunnel  (Pyhm- 
bahn)  mit  bt^sonderer  Berücksichtigung  der  öesteins- 

bohriiiascliinc  Svstcm  Gatti.    Oestr,  Wschrft,  f,  öff. 

Bdst.  1906.  S.  541.   Mit  Abb. 
Beschreibung  und  Mitteilimg  der  Leistungsfähigkeiten  der  beim 
Bau  des  Tunnels  benutzten  Bohrmaschinen,  im  besonderen  der  neuen 
von  Gatti  konstruierten  Stofsbohrmaschine  mit  Drucklufkbetrieb. 

Der  Soiilstolienvortrieb  und  der  Vollausbruch  beim 
Baue  des  Karawankentunnels  (Nord),  Oestr« 
Wschr.  f.  off.  Bdst.  1906.  S.  363  und  613.   Mit  Abb. 

lifiCteilungen  ttber  die  nach  der  englischen  Tunnelbauweise 
ausgef&hrten  Arbeiten. 

Grouting  a  leaky  tunnelon  the  Paris-Lyons  &Mediter- 
ranean  Railway.  Engg.  News,  vom  1 1.  Oktober  1906, 
Bd.  56,  No.  15,  S.  374.    Mit  Abb. 

Der  Tunnel  bei  Liinonest,  dessen  Gewölbe  in  einer  wasser- 
führenden tonigen  Schicht  liegt,  war  auf  einer  längeren  .Strecke 
wasserdurchlässiiR:  geworden.  Zur  Ausfüllung  der  Höhlungen  wurden 
Löcher  durch  das  Gewölbe  gebohrt  und  in  diese  Zeincntmörtcl  von 
einer  fahrbaren  Rüstung  aus  eingeprefst.  Beschreibung  nach  einem 
Bericht  in  der  „Rnme  ginerüle  des  ehemins  de  fir**.  H — e. 

Le  projet  de  tunnel  sous  La  Manche,  ses  conditions 
techniques  d'execution.  G6n.  civ.  vom  8.  September 
1906,  B(i.  49,  No.  19,  S.  294.    Mit  Abb. 

V'or  nielir  als  ein^m  J.ihilnuidcrt  IcRte  <  in  Itii^cnieur  Mathicu 
einen  Entwurf  zu  einem  .Stralseutunnel  unter  dfui  Kanal  La  Manche 
Napoleon  dem  Ersten  vor.  Im  Zcitalt<^r  der  1  isetihahnen  wurde 
der  GedanlsC  wieder  aufgenommen.  I'ic  Hcscltatreiduit  des  Unter- 
grundes wurde  so  g'enau  studiert,  dais  man  in  tecliiiischor  Hinsicht 
bereit  wäre,  in  die  Aust^hrung  em/utreten.  Ls  liegen  nur  Hedenken 
vor,  welche  aus  den  Sonderbarkeiten  der  öffentliclien  Meinung  her- 
rüly-en.  Dieselben  sind  vieUeicht  grade  jetzt  am  leichtesten  zu 
ttberwinden,  sodafs  die  hier  vorliegende  Mitteilung  der  Grundlage 
des  neuesten  KanaltunneUEntwurfs  zeitgemftfs  erscheint.  H — e. 
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Eine  neue  Methode  für  Flufstunnelbau.  Am.  Scientf. 

vom  13.  Oktober  IQÜO,  S.  258. 

Das  System,  durch  Flufsbetten,  Heerame  usw.  einen  Tunnel 
herzustellen,  indem  man  einen  Graben  ausbaggert  und  in  demselben 
den  Tunnel  erbaut,  soll  gegenwärtig  bei  dem  wichtigen  DoppcltunneK 
bau  unter  dem  Detroit  River  für  die  Michigan  Central  Railroad  zur 
Anwendung  kommen.  liei  dem  System,  welches  für  den  Detroit 
River  bestimmt  ist,  wird  der  Graben  an  sich  beibehalten,  aber  die 
Tunnel  werden  durch  2  versenkte  Stahlrohrstränge  ausgeführt,  die 
in  einem  einziieren  Monolithen  von  Konkretmasse  eingebettet  sind. 
Der  Detroit  River-Tunnel  wird  in  einem  Graben  erbaut,  welcher 
von  schwimmenden  Baggermaschinen  ausgeschachtet  wird  und  weit 
genug  ist,  um  2  nebeneinander  liegende  Eisenbafanröhrentunnel  auf- 
zunehmen. Pfllhle  werden  in  die  Sohle  des  Grl^d>^s  gelrieben,  in 
der  richtigen  Sohlenlage  abgeschnitten  und  mit  stfthlemen  Querguit- 
bflndem,  auf  weldien  die  Röhren  ruhen,  verholmt.  Ein  Lager  von 
Sand  und  Kies  mit  Zementzusats  ist  erforderlich  und  wird  auf  der 
Grabensohle  derart  heigestellt,  dafs  es  die  Rftume  zwischen  den 
PfahUtöpfen  und  den  Querbindero  ausAlllt.  Auf  die  Stahlgurte  und 
das  Konkretbett  werden  2  ROhrenstränge  aus  ^/g"'  Stalilplatten 
gesenkt.  Die  R6bren  werden  gewöhnlich  in  Lftngen  von  80  m  her- 
gestellt* Alle  3,G  m  ihrer  Länge  werd^  sie  von  Stahlplattenrahmen 
umschlossen.  Das  Ende  jedes  Rohrschusses  ist  mit  einer  Muffe 
versehen,  in  welche  das  folgende  Rohrstück  eingelegt  werden  kann. 
Die  Dichtung  erfolgt  durch  Gummipacknng  luftdicht.  Der  Graben 
wird  dann  mit  Konkretmasse  soweit  ausgeftlUt,  dafs  die  Röhren 
vollständig  vermauert  sind.  Das  Kriegsdepartement  verlangt  aufser- 
dem,  dafs  die  Oberfläche  der  Konkretmasse  unter  dem  niedrigsten 
Wasserstande  h'cgcn  mfl?i=;e.  Ist  die  Betonierung  vollendet,  so  wird 
das  Wassel  aus  den  Köhren  gepumpt  und  der  Tunnel  so  betriebs> 
tähig  gemacht.  Z. 

Motorwagen  zum  Tünchen  der  EisenbahotunneL 
Am.  Scientf.  vom  27.  Oktober  1906,  S.  306. 

Bei  der  Central  London  clectric  railway  ist  es  nicht  mi'ii^hch,  die 
Tunnelwände  in  der  gewöhnlichen  Weise  zu  streichen,  da  die 
Wajii  II  im  Querschnitt  nur  wenig  schmaler  sind  als  die  Tunnelröhren 
und  die  Züge  beinahe  24  Stunden  des  Tages  hindurch  verkehren 
Oelfarbcanstrich  kann  nicht  verwendet  werden,  man  nimmt  daher 
TOnche,  welche  nach  einem  besonderen  Rezept  hergestellt  ist. 
Einer  der  gewöhnlichen  Anhängewagen  ist  zu  diesem  Zwedte 
besond^  eingerichtet.  An  dem  einen,  dem  Fahrerstand  entgegen- 
gesetzten Ende  des  Wagens,  ist  ein  kreisförmiger  Rahmen  angebracht» 
in  dessen  Zentrum  radial  nach  allen  Richtungen  hin  in  gleichen 
Abständen  20  Röhren  angebracht  sind.   Jede  dieser  Röhren  hat 
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an  Ende  2  TOlleit,  i)ie  soweit  «Is  «i^iiigigr  «usladen,  sodato  nur 
etwa  6  **  Zwischenraum  «wischen  Ttmtidwand  und  TtUIe  bleiben. 

Im  Innern  des  Wagens  ist  ein  Behälter  von  3650  1  Fassungsvermögen 
aufgestellt,  der  mit  Tünche  gefüllt  ist.  Von  diesem  BehAUer  geht 
ein  Rohr  nach  einem  Zyhnder  in  der  Mitte  des  Rahmens,  welcher 
die  Zweige  der  Röhren   speist.    Die  Tünche  wird  mittels  einer 

elektrisch  betriebenen  Pumpe  in  die  Röhren  getrieben. 

Der  Wagen  wird  dunli  den  Tunnel  mit  einer  (leschwindii^keit 
von  6,4  km  bewerft.  Die  elektrische  Pumpe  treibt  die  Tünche 
durch  die  40  Tüllen  in  einen  Sprühregen  nach  den  Tunnelwänden. 
Um  die  Wände  genügend  abzutünchen  mufs  3 mal  auf  die  Wände 

■ 

gespritzt  werden. 

In  dieser  Weise  ist  es  möglich,  den  ganzen  Tunnel  in  einer 
einzigen  ISacht  zu  weilsen.  Z. 

Vollendung  der  Pennsylvania -Doppeltonnel.  Am, 
Scientf.  vom  20.  Oktober  1906,  S.  278. 

Am  9.  Oktober  Nachm.  4^4  Uhr  trafen  die  beiden  Schilde  in 
dem  sfldlichen  Tunnd  der  Pennsylvania'Eisenbabn  unter  dem  Hudson 
zusammen  und  der  leitende  Ingenieur  konnte  die  Bohrung  ftir  vollendet 
erklären.  Das  Vortreiben  des  nördlichen  Tunnds  wurde  einen 
Monat  früher  beendet. 

Die  Luftdruckarbeit  wurde  am  Manhattanende  beim  Nordtunnel 
im  Juni  1905  und  am  New  Jersey  ende  beim  Südtunnel  im  darauf- 
folgenden Monat  heconnen.  In  der  Zwischenzeit,  in  welcher  der 
Luftdruck  entsprechend  der  Tiefe  des  Tunnels  von  20  bis  37  Pfund 
auf  den  Quadratzoll  wechselte,  ist  kein  Menschenleben  verloren 
geeaneen.  Während  dieser  Zeit  wurde  die  untjt  henre  Menge  von 
66  OUÜ  t  Metall,  in  der  gulsei-sei  aen  Umkicidung  bestehend,  ein- 
gebaut. Die  Beschleunigung  des  Vortrcibeiis  i.st  eine  derartige 
gewesen,  dais  .sie  bisher  noch  niemals  bei  unterseeischen  Tunnels 
erreicht  worden  ist.  Nunmehr,  wo  die  Röhren  plaziert  sind,  soll 
die  Senkung  der  massig  röhrenförmigen  Piloten,  vom  Boden  der 
Zylinder  aus,  nach  dem  Felsen,  welcher  tief  unter  dem  Schlamm 
und  Sand,  auf  welchen  die  Röhren  erbaut  wurden,  unternommen 
werden.  Diese  PflUiIe  weiden  15'  voneinander  entfernt  längs  der 
Tunnelachsen  nach  dem  Felsboden  getrieben.  Wo  dieselben  durch 
den  gufseisernen  Mantel  der  Tunnetröhren  gehen,  werden  sie  fest 
mit  denselben  verbunden.  Das  Gewicht  der  Tunnel  und  durch- 
gehenden ZOge  wird  so  direkt  auf  den  darunterliegenden  Fels  und 
festen  Untergrund  flbertragen.  Die  Stärke  und  Sicherheit  der 
Röhren  wird  noch  weiter  dadurch  vermehrt,  dafs  das  Innere  mit 
einer  2  *  starken  Konkretmasse  ausgekleidet  wird.  Jede  Röhre  hat 
25' Durchmes?:cr  und  ist  6000'  lang.    Man  schätzt  die  Zeit,  welche 

zur  Inbetriebnahme  der  Tunnel  noch  erforderlich  ist,  auf  1  Vs  Jahre. 

Z. 
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Uebelatftnde  beim  Bau  des  Rapidtranslt -Tunnels 
.  tintcr  dem  East  River«  Am.  Scientf.  vom  26.  Mai 
1906,  S.  430. 

Es  ist  Tatsache,  dafs  ein  beträchtlicher  Teil  des  Tunnels  von 
ungefähr  500  m  auf  der  Brooklj-ner  Seite  von  der  vorgeschriebenen 
Richtxingslinie  um  einige  Zoll  bis  zu  12  Zoll  abweicht,  sodafs  die 
Richtungslinie  eine  wellenförmige  Gestalt  zeigt.  In  diesem  Teile 
des  Tunnels  hat  auch  die  crtifseiserne  Bekleidung  in  der  Längs- 
richtung: Ri?se  bekommen,  welche  häufic;pr  an  der  First,  weniger 
an  der  Sohle  vorkommen.  Die  Wirkung  dieses  l^^belstandcs  zeitrt 
sich  darin,  dals  die  Ijekleiduns^  vom  Kreise  zur  P^Iipse  übergeg:ans;en 
ist,  indem  die  horizontale  Achse  gtölser  als  die  V^ertikalachse  wurde. 
An  den  sclilinimsten  Stellen  macht  der  Unterschied  6"  ans. 

T>ic  Inerenieure  der  Bahn  nehmen  an,  dafs  die  Ursaciie  m  den 
schwierigen  Boden v<  ihäUnissen  des  Flufsgrundes  und  auch  in  der 
vom  Untei-neluiier  angewandten,  ungewohnhclien  Art  des  Vortriebes, 
wcklie  dem  bcsondcien  Charakter  des  Materials  nicht  entspreche, 
zu  suchen  sei.  Der  Unternehmer  seinerseits  behaiiptct,  dals  die 
gufseiserne  Umkleidung  mit  ungenügender  Stfirke  vorgeschrieben 
worden  sei,  um  den  zerstörenden  Kräften  widerstehen  zu  kdnnen. 

Jedenfalls  werden  neue  Segmente  auf  der  ganzen  Strecke  von 
500  m  eingebaut  und  man  erwartet  zuversichtlich,  dafs  trotzdem  im 
Januar  nächsten  Jahres  die  ersten  Wagen  durch  den  Tunnel  gehen 
werden.  Z. 

TttnoelaiJSfQhrung  mit  der  Gefriermethode  unter 
dem  East  River.  Am.  Scientf.  vom  14.  Juli  1906» 
S.22. 

Die  Pennsylvania^Eisenbahn  macht  mit  einer  neuen  Tunnelbau- 
methode Versuche,  welche  im  wesentlichen  daiin  besteht,  dafs 
zunächst  ein  kleiner  Richttunnel  vortretrieben  und  darauf,  mittelst 
eingeführter  Röhren,  das  feuchte  Erdreich  rings  um  den  Tunnel 
zum  Gefrieren  gebracht  wird  und  zwar  in  einer  solchen  Mächtigkeit, 
dafs  der  kleinere  Tunnel  in  dem  gefrorenen  .Schlamme  erweitert 
werden  kann.  Versuchsweise  wurde  von  der  Sohle  eines  80' 
langen  Schachtes  ein  TVo  fofsiger  Tunnel,  160'  lang  unter  dem 
Fliifsi^rund  vorgetrieben,  die  geringste  .Stärke  des  I-!odens  ülier  diesen 
Tunnel  beträgt  etwn  20'.  Längs  der  Tnnnelwäude  und  auf  seinem 
ganzen  Umfang  sind  tiruppcn  von  Röhren  für  die  Zirkulation  des 
Salzwassers  angebracht,  das  von  einer  auf  dem  l^ier  stehenden 
Küldanla^e  herkommt.  Fs  wurde  hierl>ei  eine  Tcmjieratur  von  35*^ 
Fahrcnheit  unter  >>'u!l  mehrere  Monale  hindurch  in  dcui  gefrorenen 
Sande  auf  radialer  Fntfernung  erzeugt. 

Das  Zici  hierbei  ist,  „ciiicn  gcloi  eoen  Büd<  nzyliiKier  von  35' 
Durchmesser  zu  erhalten",  der  also  12  '  weiter  ist  als  der  fertige 
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Tuniiel.  Es  entsteht  dann  um  den  Tunnel  ein  6'  starker  Ring  von 
gefrorenem  Boden,  wdcher  im  stände  ist,  dem  Triebsande  und 
Wasser  Ober  und  unter  dem  Tunnel  Widerstand  zu  leisten,  wfthrend 
die  Umkleidung  vor  sich  geht  Z. 

Tunnelbauten  unter  dem  East  River.   Am,  Scientf. 

vom  4.  August  1906,  S.  83. 

Der  Artikel  bringt  Beschreibung  vmd  Abbildungen  von  den  ver- 
schiedenen l 'ntortiuinclungcn  des  East  River  (New  York  and  Long 
Island  Kaiiroad -Tunnel,  Pennsylvania  Röhren-,  Rapid  Transit  Subway- 
Tunnel).  Z. 

Die  Störungen  im  East  River-Tunnelbau  der  „Rapid 

Transit"-Balin.  Am.  Scientf.  vom  2.  Juni  1906, 
S.  450. 

Der  Ober'Ingenieur  der  Rapid  Transit,  Ulr.  George  S.  Ria, 
hat  euien  Bericht  vorgelegt,  in  welchem  die  Störungen,  welche  im 
Tunnelbau  vorkommen,  ihre  volle  Erklärung  finden. 

Danach  beruht  der  Fehler  in  dem  wenig  sorgfältigen  Vortreiben 
des  Tunnelschildes.  Man  stellt  ferner  fest,  dafs  es  möglich  ist,  die 
Schäden  ohne  Unterbrechung  des  weiteren  Vortriebes  des  Tunnels 
auszubessern.  Die  Ernenerting  mufs  bei  der  nördlichen  Röhre  auf 
einer  Länge  von  600  m,  bei  der  südlichen  von  230  m  ausgeführt 
werden.    ,  Z. 

Lowering  the  tunnel  under  the  Chicago  River. 

Engg.  News  vom  13.  September  1906,  Bd.  56,  No.  11, 
S.  272.   Mit  Abb. 

In  Chicago  wird  die  beschlossene  Vertiefimg  des  Chici^o 
Flusses  von  5,18  auf  7,93  m  durch  die  zu  hohe  Lage  dreier 
gewölbter  Strafsentunnds  gehhidert  Die  Tunnel  mflssen  gesenkt 
werden.  Dies  geschieht  durch  den  Einbau  wagerechter  Decken  aus 
stählernen  Trägern  und  Betonkappen,  durch  den  Abbruch  der 
ursprflnglichen  1  unnelgewölbe  und  Tunnelsohlen  und  endlich  durch 
Uttterfangung  der  Widerlagmauern  und  Herstellung  neuer  Sohlen* 
gewölbe.  Einer  von  diesen  Tunneln,  nämlich  der  in  der  Van  Ruren- 
^trafse,  mufs  sogleich  gebrauchsfähig  für  Strafsc  und  elektrische 
Bahn  fertiggestellt  werden.  Bei  den  beiden  andern  Tunneln,  dem 
in  der  Washington-Stralse  und  dem  in  der  La  Salle-Stiafse,  genügt 
die  Hersteihuig  der  neuen  und  Fdi  ti  iiumung  der  alten  Decke,  da 
die  durch  diese  zwei  Tunnel  zu  eioilncnden  Strafsenverbindungcn 
zur  Zeit  noch  entbehrt  werden  können.  H — e. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Vom  Eisenbahnoberbau.     Von  Victor.    Ztschr.  d. 
ing.  1906.  No.  38,  S.  1555. 
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Wiedei^gabe  eines  im  BetiriESverein  Rbeingau  geludtenen  Vor- 
trages, welcher  die  Abnuttung  der  Schienen  und  den  Einflufe  be- 
handelt, den  chemische  BesUndteQe  des  verwendeten  Materials  auf 
den  Verschleifs  ausQben.  B. 

Die  Ueberhöhung  der  äufseren  Schiene  in  Kurven« 

Am.  Scientf.  vom  25.  August  1906,  S.  130. 

Der  Artikel  handelt  von  der  Wiclitigkeit  der  Schienenüberh(')hung 
in  Kurven.  Im  allgemeinen  ist  an/,unchiiien  dafs  die  meisten 
amerikanischen  Bahnen  auf  den  GJciscn  zu  wenig  Leberhöhung 
haben,  welche  für  gröfsere  Geschwindigkeiten  nicht  ausreicht  und 
wird  diesem  Umstände  die  häufige  En^;lei8ung  von  Zogen  zuge* 
schriel>en.  Nach  den  eingegangenen  Berichten  soll  auch  die  Kurve 
bei  Satisbuiy  die  Veranlassung  zu  dem  Eisenbahnunfallf  ttei  dem 
so  viel  Menschen  das  Leben  einbflfsten,  gewesen  sein.  Die  Kurve 
war  sehr  steil,  der  Halbmesser  betrug  nur  160  m,  die  UeberiiOhung 
des  Attfseren  Schienenstranges  betrug  nur  79  mm  und  der  Zug  fuhr 
von  Wilton  nach  Salisbury  mit  110  km  Geschwindigkeit  in  der 
Stunde.  Z. 

Track  construction  and  maintenance  in  railway 
tunnels.  Kngt;.  News  vom  20.  September  1906.  Bd56, 
No.  12,  S.  310  und  314.    Mil  Abb. 

In  zwei  denselben  Gegenstand  betreflenden  Aufsätzen  wird  auf 
die  Schwierigkeit  und  Kostsj)ieligkeit  der  Gleiseuntcrhaltunj?  in 
Tunneln  hingewiesen.  Verstärkung  des  gewöhnlichen  Oberbaus  in 
den  Tunnelstrecken  wird  empfohlen.  H — e. 

Le  desserrage  des  vis  dans  les  assemblages  m6tal- 

liques  des  voies  de  chemins  de  fer.  G^n.  civ.  vom 
22.  September  1906,  Bd.  49,  No.  21,  S.  326.  Mit  Abb. 

Der  Ingenieur  Schlflssel  findet  Schrauben  zur  Verbindung  der 
Teile  der  Eisenbahngleise  wenig  geeignet,  weit  sie  sich  durch  die 
ErschQtterungen  des  Betriebes  lockern.    Er  schlagt  Befestigung  des 

Schienenfufses  auf  der  Deckplatte  der  stählernen  Querschwellen 
durch  Klammern  vor,  welche  durch  keilförmige  Unterlagsplatten  in 
ihrer  richtigen  Stellung  festgehalten  werden  sollen.  H — e. 

Devices  to  keep  railroad  Switches  from  becoming 
clogged  with  snow  and  ice.  Engg.  News  vom 
Ib.  Oktober  1906,  1kl.  56,  No.  16,  S.  406. 

Es  werden  zwei  N'or.^chlaL'-e  gemacht;  bei  beiden  sollen  die 
Räume  zwischen  den  Weicii«  nschwellen  bedeckt  und  erwärmt  werden, 
so  dafs  es  zur  Ansanunlung  grufserer  Schneemassen  und  Bildung 
von  Eis  nicht  kommt.  Heizung  entweder  durch  Gasflämmchen  oder 
durch  heifses  Petroleum.  H— e. 
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Beton-Eisen-Schwelle.  Bauart  Kimball.  Beton  und 
Eisen,  Heft  7,  Juli  1906,  S.  172. 

Die  Schwelle  besteht  ans  zwei  2*40  m  In^pea,  mit  den  Rücken* 
fliehen  gegen  etmuider  aufgestellten  ^Eisen,  die  an  bnden  Enden 
in  0,90  m  Linge  in  einen  25  cm  breiten  nnd  18  cm  hohen  Beton- 
klotz gebettet  sind.    Auf  diesen  Betonklotz  rat  als  Unterlage  der 

Schiene  ein  8  cm  starker  Holzklotz  gelebt.     Der  Beton  hat  aus- 
schliefsiich  die  Aufgabe»  der  Eisenschwelle  die  nötige  Schwere  und 
Einbettung  zu  geben  und  den  Druck  auf  die  Unterlage  zn  vermitteln 
nOO  Stock  in  Bay  City  (Mich)  verlegte  Schwellen  haben  sich  in 
den  ersten        Jahren  gut  bewährt.  Gi. 

e)  Bahnhofsanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben,  Schiebe- 
bühnen, Ladevorrichtungen;  einschl.  Be-  u.  Entwässerung 

und  Beleuchtung. 

Die  neuen  Bahnhofiianlagen  in  und  bei  Wiesbaden. 
Zentratbl.  d.  Bauvem.  1906.  S.  580. 

Beschreibung  der  Gesamtanlage. 

La  nouvelle  ^are  maritime  de  la  Compagnie  generale 
transatlantique  auHavre.  Gcn.civ.  vom22,Septeraber 
1906,  Bd.  49,  No.  21,  S.  321.    Mit  Abb. 

Nach  euier  Beschreibung  und  kritischen  Besprechung^  der  Landunps- 
anlagen  fOr  die  transatlantischen  Panipter  in  Bremerhat'eii  und  Cux- 
haven werden  die  Bedingungen  aulgestcllt,  welchen  ein  „Seebahniiol" 
genügen  müsse. 

Einführung  der  Personen-Gleise  bis  tiichi  an  die  Anleg^estelle 
der  Seedampfer.  —  Einrichtungen  zur  Trennung  des  Verkehrs  der 
Reisenden  von  dem  des  Gepäcks  und  der  Gflter.  —  Bequemer  Zu* 
gang  zu  den  Hauptdecks  der  Schiffe.  — 

Diesen  Bedingungen  entsprechend,  hat  man  die  Einrichtungen 
der  sogenannten  »gare  de  New  York*  in  Havre  am  Quai  des  trans- 
atlantiques  (bassin  de  Teure)  getroffen. 

Am  18.  April  1906  wurde  dieser  Bahnhof  eröffnet.  Er  ent« 
spricht  vollkommen  den  gehegten  Erwartungen.  H. — e. 

Fortschritt  beim  Umbau  des  New  Yorker  Central- 
Hauptbahnbofs.  Am.  Scienti.  vom  13.  Oktober  1006^ 

S.  267. 

Der  Artikel  bringt  AbbiUlungen  und  Hesclirt  ibunt;  von  dem 
grolsartit^en  Umbau  des  Bahnhofs  der  New  Yorker  Central  Railroad. 
Wir  entnehmen  daraus,  dals  Ende  September  der  erste  elektrisclie 
Zug  nach  der  iSlÄtion  der  42.  Strafse  gefahren  ist.  Es  war  /.war 
nur  ein  Versuchszuer  auf  der  ersten  Strecke  von  11,5  km  Läne^e, 
die  sich  von  der  Grand-Zentral-Station  nach  Hif^hbndgc  erstreckt, 
iiKles  ist  daraus  zu  schliefsen,  dafs  am  10.  November  die  gesamte 
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Eröünung  des  Verkehrs  auf  dieser  Strecke  erfolgen  kann.  Die  Züge 
wt^rdrn  von  utid  ruirli  1  ligiibridgfe  von  elektrischen  Lokomotiven 
gc/.oycn,  von  liort  aus  tritt  die  Dampflokomotive  in  Tätigkeit.  Von 
den  auszuschaclitenden  150000Ü  cl)m  Boden  sind  25  jiCt.  bewältigt. 
Am  weitesten  im  Bau  sind  die  Ix  iden  Kraftliänscr  —  ^'onkers  und 
Port  Morris  —  (jedes  mit  800ÜÜ  Pterdekräitcn  Kapazität)  vor- 
geschrittten.  Di(  .Station  bei  Port  Morris  ist  bereits  bctricbstertig, 
die  von  Vonkcrs  wird  in  einigen  Wochen  ebensoweit  sein. 

Das  rollende  Material  wird  aus  95  t  schweren  elektrisclien 
LokoiDOtiven  von  2500  Pfcrdckräilcn  bestehen,  sie  sind  also  um 
1000  Pferdekräfte  stärker  als  die  kräftigste  der  Schnellzugslokomotiven 
von  der  New  Yorker  Central-Company.  Der  unterirdische  Straften- 
betrieb  wird  von  ganz  stählernen  Motorwagen  ausgeObt.  Jeder 
Wagen  hat  64  Sitzplätze  und  ist  mit  2  Motoren  ausgerOstet  und  wird 
elektrisch  beleuchtet  und  geheizt.  Z. 

Die  Anlagen  der  Pittsburg  und  Lake  Erie-Eisenbahn 
in  Pittsburg.  Von  Reg. -Baumeister  E.  diese  und 
Dr.Atm.  Blum.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.40,  S.1615; 

Mit  Abb. 

Die  Balm  besteht  aus  einer  von  Youngstown  nach  Piltsbuig 
gehenden  Linie,  die  sich  südlich  von  Pittsburg  aus  in  zwei  Haupt- 
und  viele  Nebenlinien  verzweigt  und  die  Verbindung  der  zahlreichen 
Gruben  des  Kohlenbezirks  von  Pennsylvanien  mit  den  grofsen  Seen 
herstellt.  Die  fflr  den  grofsen  Verkehr  erforderlichen  Bahnhofs' 
anlagen  in  Pittsburg  sind  eingehend  beschrieben.  B. 

A  new  Chicago  terminal  for  the  Chicago  &  North- 
western Railway.  Kngg.  News  vom  18.  Oktober 
1906,  Bd.  56;  No.  16,  S.  412.    Mit  Abb. 

Der  Bau  umfafst  eine  neue  Personenstation,  Anschlufslinien 
dieser  an  die  freien  Strecken,  den  Umbau  von  Bahnhofpirlcisen, 
den  Ankaut  und  die  Fredrsruntr  städtischer  Häuserblocks  und  die 
Umwandlung  der  bisherigen  Personenstation  in  einen  Güterbahnhof. 

H-e. 

The  new  terminal  Station  and  ferryhouse  of  the 
Delaware,  Lackawanna  &  Western  Railroad  at 
Hoboken,  N.  J.  Engg.  News  vom  20.  September  19Ü6, 
Bd.  56,  No.  12,  S.  297.   Mit  Abb. 

Dieser  neue  Fahrbahnhof,  welcher  dem  Verkehr  zwischen  New 
York  und  der  Insel  New  Jersey  dient,  ist  jetzt  an  SteUe  einer 
alteren  Anlage  in  Ausfilhning  begriffen.  £r  wird  in  durchweg 
feuersicherer  Bauweise  hergestellt.  Er  besteht  aus  zwei  Teilen, 
dem  Fahrhause  und  dem  End-Personenbahnhof,  deren  Verbindung 
durch  den  Haupt*Warteraum  und  die  zu  dessen  beiden  Seiten 
liegenden  grofsen  Durcbgangshallen  gebildet  wird.   An  dem  Fahr* 
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hause  können  sechs  Ffthrschiffe  gleidueitig  mit  der  schnuden  Seite 
anlegen. 

Der  Personenbahnhof  enthält  14  Kopfgleise,  von  denen  die 
beiden  äufsersten  isoliert,  die  übrigen  12  paarweise  zwischen  den 
Bahnsteigen  liegen.  Auf  der  Mitte  der  letzteren  stehen  Säulenreihen, 
welche  flachbogig  gewölbte  niedrige  stählerne  Dächer  tragen. 
Schlitze  über  den  Gleismitten  fahren  den  Ranch  ab.  H — e. 

Das  neue  Empfangsgebäude  auf  dem  Hauptbahnhof 
in  Hamburg.  Zentralbl.  d.  Bauvervs'.  1906.  S.  620 
u.  632. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Abbildungen  der  kürzlich  in  Betrieb 
genommenen  eigenartigen  Anlage. 

Neuere  Hochbauten  der  dänischen  Staats-  u.  Priirat- 

eisenbahnen.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  271  u. 
284.   Mit  Abb. 

Eingehende  Beschreibung  einer  grftfseren  Zahl  von  Emp&ngs- 
gebauden,  sowie  des  Verwaltungsgebäudes  auf  dem  Gflterbahnbofe 
2U  Kopenhagen. 

Die  Endstation  der  Pennsylvania-Eisenbahn  in  New 

York.    Am.  Scicntf.  vom  26.  Mai  1906,  S.  438. 

Der  Artikel  bringt  Abbihiiing  und  IHrbchrcibnnti  von  dem  grofs- 
artigen  Bahnhofsgebäude,  dcs.st  ii  Kassade  im  Norden  und  Süden 
430',  im  Osten  und  Westen  780'  lang  ist.  Z. 

Der  neue  Bahnhof  der  Pennsylvania-Bahn  in  New 
York.   Railw.  Gaz.  vom  8.  Juni  1906,  S.  852. 

Beschreibung  mit  Grundrifs,  Schnitt,  Aufsen-  und  Innenansichten 
des  Empfangsgebäudes. 

Bemerkungen  über  Bahnhofshallen  in  Nordamerika. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  516. 

Kurze  Angaben  Ober  die  in  Nordamerika  flbtichen  Bindersysteme 
und  Ober  die  bauliche  Ausbildung  der  Hallen. 

Einrichtungen  des  Ausgaberaumes  in  einem  Eisen- 
.  bahn  -  Betnebsmaterialien  -  Nebenmagazin.  Von 

Reg.-  uiiü  Baurat  de  Haas  in  Duisbuifj:.    Mit  Abb. 

Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  5,  S.  94. 

Bcsrhi  eibung  einer  d<  l  arti^cn  1  '.inrichtung,  die  in  ( >b<  rliau.scn  K.  M., 
Osterfeld  S.,  Frintrop,  Fmin<  i  ich  und  Wesel  zur  Ausführung  gelangt 
ist  und  namentlich  eine  bcqucir.crt;  Ausgabe  der  Oele  (Petroleum, 
Mineralschmieröl,  rohes  und  gereinigtes  Rüböl)  gestattet.  Die  Kosten 
betragen  750  H.  B. 
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The  Great  Western  Railway's  New  London  Loco- 
motive  Depot   Railw.  Gaz,  vom  1.  Juni  1906,  S.S01. 

Beispiel  einer  neu  eröffneten  grofsen  englischen  Lokomotiv» 
scbuppenanlage  mit  allem  Zubehör  an  Gleisen,  Werkstttten, 
Kohleiüadeeiarichtungen.  D. 

Versuche  an  der  Kohlenumladeanlage  in  Breslau. 
Von  Kämmerer,  Charlottenburg.  Ztsdir.  d.  I n g.  1 906. 
No.  27,  S;  1057.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  1901  am  neuen  Hafen  in  Bresbw  i»  Betrieb 
genommenen  Maschinenanlage  zum  Verladen  der  mit  der  Bahn  an- 
langenden oberschlesischen  Kohle  in  die  Oderkftbne  und  Versuche 
zur  Feststellung  der  filr  den  elektrischen  Betrieb  erforderlichen 
Kraft.  Die  Anlage  ist  filr  eine  normale  Leistiuig  von  75  Wagen 
in  1 0  Stunden«  d.  s.  bei  300 Arbeitstagen  jihrlich  2Z  500  Wagen.  B. 

Hammerwippkran  für  150  t  gröfste  Last.  Von 
A.  Böttcher,  Hamburg.  Gebaut  von  der  Duis- 
burger Maschinenbau  A.-G.  vorm.  Bechern  &  Keetman. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  40,  S.  1605.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  eigenartigen  im  Auftrage  des  Reichsmarine« 
Amtes  filr  die  Hafenanlagen  in  Tsingtau  erbauten  Kranes,  bei 
weichem  der  Ausleger  aufser  einer  drehenden  noch  eine  Wipp* 
bewegung  maAien  kann  und  dadurch  eine  erweiterte  Verwendbarkeit 
erhält.  B. 

Die  Mastkrananlage  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Maschinenbau  A.-G.  in  Berlin.  Von  K.  Specht, 
BerUn.  Ztschr.  d.  Ing.  190&  No  36,  S.  1462.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Krananlage  auf  einem  engen  Hofraum  zum 
Transport  schwerer  Gegenstände.  Die  Anlage  besteht  aus  vier 
durch  Drahtseile  abgefangenen  31,50  m  hohen  Masten  mit  Kranen, 
von  denen  je  zwei  von  einem  gememsamen  Fahrerstand  aus  bedient 
werden.  Dte  AusOihrung  wurde  der  Benrather  Maschinenfabrik  in 
Benrath  Obertragen.  B. 

Neuerungen  im  amerikanischen  Transportma- 
schinenbau. Von  Georg  v.  Hanffstengel,  Stutt- 
gart. Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.34,  S.  1345.  Mit  Abb, 

Beschreibung  der  verschiedenen  in  Amerika  gebräuchlichen 
Transportmittel,  für  stetige  nnd  Einzelförderung,  durch  Förderbänder, 
Pfannenfördererj  Becherwerke,  Elevatoren,  Krane  mit  und  ohne 
Laufkatzen  usw.  B. 

Wasserversorgung^  des  Hauptpersonenbahnhofes 
Leipzig  —  preufsischer  Teil  —  und  des  Güter- 
bahnhofs Wahren  t>ei  Leipzig.  Von  Klopscb. 
Organ  1906.  Heft  1,  S.  11. 
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Beschreilrang  der  1906  vollendeten  Anlage,  die  aus  Oberwtsaer- 
und  Tiefbronnen  Uglkh  2400  cbm  Speisewasser  liefert,  und  deren 
Leistung  bis  auf  4000  cbm  tAglich  gesteigert  werden  kann  Das 
Wasser  wird  durch  elektrisch  angetriebene,  wagrecht  angeordnete, 
zweistufige  Hochdrttck*Schleuderponipen  geft^ert.       -       — r. 

Grundwasserenteisenung  und  neuere  Einrichtungen 
hierzu.  Von  G.  Oesten.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  28,  S.  1114. 

Besprechung  einer  Neiierung-  zur  FiUeisung  von  Grundwasser 
im  Berliner  Bezirksverein  deutscher  Ingenicure,  bei  welcher  das 
Wasser  als  Regen  in  den  Wasserspiegel  des  Filterbeckens  fällt; 
dabei  wird  es  enÜQftet  und  durdi  ein  Kieaelfilter  am  Boden  des 
F3teri>ecken8  gereinigt.   Beschreibung  mehrerer  derartiger  Anlagen. 

B. 

Die  Benoid-Luflgasanlage  in  Piiedland  a.  d.  Leine. 
Von  Reg.-  und  Baurat  Tanneberger.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heft  7,  S.  127.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  versuchsweise  auf  dem  Bahnhof  Friedland 
von  der  Firma  Thiem  &  Tliwe  in  Halle  eingerichteten  Beleuchtungs» 
anläge  mittels  eines  Benoid-Luftgasapparates,  welcher  in  einem 
besonderen  Raum  von  3,20  m  Lange,  1,50  m  Breite  und  2,15  m 
Hobe  aufgestellt  worden  ist.  Die  ganze  Anlage  ohne  diesen  Raum 
(Apparate,  Rohrleitung,  Lampen  usw.)  kostet  2214,52  M.,  dieKost» 
der  Beleuchtung,  30  Flammen  mit  5027  Brennstunden,  betrugen  Olr 
den  Monat  November  1005  einschl.  Verzinsung  149,31  H.,  im 
Dezember  168,13  M.,  im  Januar  1906  155,49  M.  Das  cbm  Luft« 
gas  kam  im  Mittel  auf  16,5  Pfg.,  die  Flammenbrennstunde  auf 
3,01-^3,63  Pfg.  zu  stehen.  B. 

f)  Werkstattsanlagf  n. 

New  Shops  of  the  Cincinnati,  Hamilton  &  Dayton 
Raiiway  Ivorydale,  O.  Engg.  News  vom  11.  Oktober 

1906,  Bd.  56,  No.  15,  S.  372. 

Diese  neuerdings  in  Dienst  gestellte  Reparaturwerkstätte,  1 !  km 
Von  Cincinnati  entfernt,  ist  lür  leirhte  Reparaturen  bestimmt.  Die  Haupt- 
gebäude sind  der  l  erlueekige  l.okomotivsrhiip|ien  von  27,5  X  17,5  m 
Grundfläche  und  der  eiis:eniliche  Reparatursehuppen  von  61,3  x  31,5  m, 
beide  Gebäude  getrennt  durch  eine  Schiebcbiiiine.  Sämtliche  Bau- 
lichkeiten sind  teuersichcr  aus  liiscnbeton  hergestellt.         H — c. 

h)  Allgemeines  Aber  Bauausfflhrun^en, 

Der  Bau  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  (von 
Salzburg  und  Linz)  mit  Triest.  AUg.  Bauztg.  1906. 
S.  90.   Mit  Abb. 
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Der  Aufsatz  bringt  zunächst  eine  allgemeine  Baugeschichte  dieser 
neuen,  aus  der  Tauernbahn,  den  Linien  Klagenfurt — (Villach) — 
Triest  und  der  Pyhrnbahn  bestehenden  und  zum  giöfsten  Teil  bereits 
erOfineten  Eisenbahnverbindung,  die  die  bestehenden  Verkehrswege 

zwischen  den  genannten  Städten  um  40  hezvv.  25  pCt.  verkürzt. 
Dann  folgt  eine  eing:ehendere  Hcschrcibung  der  einzelnen  Linien 
und  der  Hauptkunstbauten,  im  besonderen  der  TunneL 

London  Outer  Circle  RaÜway.  Railw.  Gaz.  vom 
18.  Mai  1906,  S.  721.   Siehe  auch  S.  879. 

Berieht  Ober  die  Verbandlungen  betr.  diese  geplante,  die  Stadt 
London  auf  der  Nordseite  in  weitem  Bogen  umfassende  Bahn  vor 
dem  Parlamentsausschnfs.    Mit  einem  Lagefdan.  D. 

Erweiterungsbauten  der  Wabash-Bahn  in  und  bei 
Pittsburg.  Railw.  Ga/..  vom  11.  Mai  I90b,  5.701. 
Mit  Lageplan  und  Abb. 

The  Eastern  Railway  of  New  Mexico«  (Atchison 
Topeka  &  Santa  RaÜway  System.)  £ngg.  News 
vom  6.  September  1906,  Bd.  56,  No.  10,  S.  246.  Mit 
Abb. 

Als  Beispid  fQr  die  Mabe  und  Kosten,  welche  im  westlichen 
Teile  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord'Amerika  aufgewendet  werden,  . 
um  unvollkommene  Teile  des  Eisenbalinnetzes  zu  verbessern,  kann 

die  obengenannte  Neu*Mex(canische  Ostbahn  angeführt  werden.  Sie 
fügt  sich  in  einer  Länge  von  2*70  engL  Meilen  zwischen  bestehende 
Bahnlinien  ein  und  gestaltet  den  Uebergang  Ober  das  Gebirge  fftr 
die  Strecke  Chicago-San  F'rancisco  weit  günstiger  als  bisher.  Dem 
mehr  entgültigen  Charakter  der  Bahn  entsprechend,  werden  auch 
die  Hochbauten  die  Stationen  massiv  in  Beton  ausfuhrt.     H— e. 

RaÜway  expansion  in  Canada.  Kiigg.  News  vom 
13.  September  1906,  Bd.  56,  No.  11,  S.  286. 

Ausgehend  von  dem  Satze,  dafs  mehr  Meilen  von  Eisenbahnen 
in  diesem  Jahre  in  Canada  gebaut  werden  als  in  irgend  einem -vor» 
hergehenden,  wird  eine  gedrängte  Uebersicht  dieser  Eisenbahn* 
bauten  gegeben.  H — e. 

Eisenbahnen  und  Beförderung  in  Siam.  V^on  C.  K. 
Bennett.  Railw.  Gaz.  vom  15,  Juni  1906,  S.  8Ö8. 
Mit  vielen  Abb. 

Die  Eisenbahnen  auf  Cuba.  Railw.  Gaz.  vom  4.  Mai 
1906,  S.  669. 

Kurze  Beschreibung  mit  einer  Uebcrsichtskarte  und  vielen  Land' 
schaftsbfldem. 
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Die  Einweihung  des  neuen  Hauptbahnhofs  in  Ham- 
burg.  Zentralbi.  d.  Bauverw.  1906.  S.  636. 

Mitteilung  Ober  die  F«stfeier. 

Versuche  zur  Ermittelung  der  Boden-  und  Seiten- 
wanddrücke  in  Getreidesilos.  Von  J.  Pleifsner, 
Dresden-Plauen.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  25,  S.  976, 
No.  26.  S.  1017.  Mit  Abb. 

Mitteilung  Aber  Versuche  und  Ennittelungen,  die  von  der  Finna 
T.  Btenertj  Dresden-Plauen,  Ober  die  DruckverhUtnisse  in  Holz-  und 
£tsenbelon>Stlo8  ausgeflihrt  worden  sind.  B. 

Die  Anwendung  von  Betonpfählen.  Uebcrsetziing 
aus  dem  Gen.  civ.  Railway  Gaz.  vom  5.  Oktober 
1906,  S.  374. 

Kurze  BcschrcilHing  umi  Abb.  mehrerer  neuerer  Verlahren,  so 
des  Dulac-,  (Jow  »i»:  i'aliner-  und  Raymond-Sysstems, 

Neue  logaritbmische  Tabellen  zur  Berechnung  von 

Balken,  Säulen,  Ueberfällen  und  Kanälen.  Von 
P.  Morel.  Zürich  1906.  Verlag  von  Albert  Raustein. 

Preis  1,80  M. 

Auf  vier  graphischen  Tabellen  sind  je  vier  Skalen  mit  logarith* 

miscber  Kinteilunp  aufj^^etraj^en,  mit  Hilfe  deren  sich  Raiken,  Säulen, 
l" eberfalle  und  Kanäle  ohne  weitere  geistige  Arbeit  berechnen 
lassen.  Gi. 

I^itfaden  der  Bauverbandslehre.  Teil  I.  Der  Maurer, 

Für  den  Unterricht  und  zur  Selbstbelehrung.  Bearbeitet 

von  Direktor  Hirsch,  Eckcrnfördc.  Mit  14  Abb. 
Leipzig  1907.    Verlag  von  H,  A.  Ludwig  Degener. 

Preis  1,50  M. 

Der  7b -jeiten  lunlassendc  l-citiaden  ist  der  4  te  für  Baugewerk- 
schulen und  verwandte  Lehranstalten  des  Verlages,  Er  gibt  an 
der  Hand  von  Zeichnungen  ein  klar<  s  Bild  der  verschiedenen  Ver- 
bände für  <lic  Arbeiten  des  Maurers  mit  natürliclicn  und  kimstliclien 
Steinen,  Kr  Ijchandelt  das  Abstecken  der  Ciebäude,  die  Anlag-e 
vuu  Schutzschichten  und  steinernen  Fufsböden,  das  Putzen  und 
Fugen,  sowie  den  Gewölbebau,  und  ist  somit  nicht  nur  für  den 
Gewerbesdiater,  sondern  auch  fOr  den  Mann  der  Praxis  ein  guter 
Ratgeber.  B. 

///,  Beiriebsmiäei  für  Voll'  und  Schnnüspurbahnen  aller  Art 
äfts£hl.  ihrer  ffeizmtg  und  Beleuekhmg* 

Der  Eisenbahnmotorwagen  der  Maschinenfabrik 
EfsUngen.  Von  Ing.  A.  Heller,  Berlin.  Ztschr.* d. 
Ing.  1906.  No.  22,  S.  860. 


HS 

Auf  der  WOrttembergisdien  SlMtseiscnbahti  ist  neuerdings  statt 

der  Motorwagen  mit  Serpollet'schcn  Dampferzeuger  ein  Wagen  der 
Mascliinenfabrik  Efslingen  in  Gebrauch  genommen,  bei  welchem  ein 
stehender  Heizrohrkessel  mit  einer  FeuerbQchse  aus  Fox-Wellrohr 
verwendet  wird,  die  zur  Vergröfserung  der  direkten  Heizfläche  dient. 
Der  obere  Teil  des  zylindrischen  Mantels  hat  eine  rinpfOrmige  Er» 
wcitening,  wodurch  an  Dampfraum  und  Verdampfungsoberfläche 
gewonnen  wird. 

LeselampevorzugsweisefOrEisenbahnwagea.  Zentral- 
blatt d.  Bauverw.  1906.  S.586. 

Beschreibung  einer  von  Jul.  Pintsch  ii^Beilin  hergestellten  Lampe 
mit  GlQhbirne. 

Lokomotivrahinen  als  starrer  Balken  auf  federnden 
Stützen.  Von  Prof.  O.  Denecke,  ßraunschweig. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  8,  S.  141.   Mit  Abb. 

rheoretische  Abhandlung  aber  das  in  Bd.  55,  S.  227  von 
^r.Ott9>  Lindemann  behandelte  Thema,  unter  Anwendung  einer 
anderen  Formel.  B. 

Versuche  über  die  Wirkung  von  Saugern.  Von  Prof. 
Riet  sc  hei,  Berlin-Gi  unewald.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  8,  S.  !45.    Mit  Abb.  und  2  Tafeln. 

Mitteilung  über  die  Wirkung  von  25  der  gebräuchlichsten  Saug- 
Vorrichtungen  zur  Steigerung  des  Liiftungscflfektes  bei  Eisenbahn- 
fahrzeugen und  Schiffen  bezw.  der  Vermehrung  des  Zuges  bei 
Schornsteinen  bei  vcrschicdentUch  einwirkender  Luttbewegung.  B. 

Das  Verkehrs-  und  Maschinenwesen  auf  der  bay- 
rischen Jubiläums-Landesausstellung  zu  Nürnberg 

1906.  Von  Kurt  Herinu,  Nürnberg.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heil  9,  S.173;  Heft  10,  S.  189.  Mit  Abb. 

Bericht  Ober  die  in  Nflmberg  ausgestellten  ßkr  das  Verkehrs- 
und Maschinenwesen  in  Betracht  kommenden  Objekte,  unter  Beigabe 
bitdiidier  Darstellung  verschiedener  Heifsdampflokomotiven,  der  Firmen 
J.  A.  Maffei  und  Krauls.  B. 

Neueres  über  Triebwagen  für  Eisenbahnen.  Von 
Eiscnb.-Bauinsp.  Guillcr y.  Cilascrs  Ann.  1906.  Bd.  59, 
Heft  9,  S.  169. 

Besprechung  tler  ini  Gc-bravich  uclindlichcn  Tiicb-  luul  Motor- 
wagen auf  verschiedenen  Bahnen  mit  geringem  Verkehr,  die  neuer- 
dings namentlich  in  England  und  Amerika  mit  gutem  Erfolg  verwendet 
werden.  Es  sind  teils  Dampfwagen  mit  stehendem  Kessel, 
teils  Benzin-elektrische,  bei  welchen  der  Benzinmotor  mit  einer 
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Dynamo  verbunden  ist,  versucht  worden.  Neuerdings  hat  die  Union* 
Pacific-Eisenb«hn  Wagen  mit  Gaaolinmaschinen  m  100  PS  eingeführt, 
welche  $itq>Ult<e  fllr  41 — 57  Personen  haben.  Diese  Wagen  sind 
aus  Stahl,  vom  aigespitxt  und  hinten  abgerundet,  können  noch  einen 
Anhängewagen  mitnehmen  und  haben  eine  Fahrgeschwindigkeit  bis 
zu  63  km/Std.  B. 

3/4  -•-  3/4  gekuppelte  Güterzuglokomotive  der  franzö- 
sischen Nordbahn.  Von  Reg.-Baumtrister  Bruno 
Schwarze,  Essen.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59, 
Heft  11,  S.  210.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  vom  Obermgenieur  H*  du  Bousquet  der 
französischen  Nordbahn  entworfenen  GQtersuglokomotive  f&r  schwere 
KohlensQge.  Sie  hat  eine  LAnge  von  10,186  m,  kann  aber  noch 
Kurven  von  90  m  Halbmesser  durchfahren,  da  die  Achsen  xu  je  4 
in  tXrehgeatellen  vereinet  sind.  B. 

Ergebnisse  eines  Betriebsversuchs  an  einer  elek- 
trischen Schlepplokomotive  beim  Teltowkanal. 
Von  Reg.-Baumeister  Ericli  Block.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heft  1 1,  S.  212.   Mit  Abb. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Treidelbetriebes  mittels  Loko- 
motiven hat  vidfiiche  Versuche  erfordert,  ehe  man  sich  endgültig 
ftkr  ein  bestimmtes  System  entschlofs,  Wert  bespridit  die  vorge- 
nommenen Aenderungen  und  die  Ergebnisse  eines  am  3.  und  1 0.  Oktober 
ausgef&hrten  Versuches.  B. 

Gelenkwagen  für  Eisenbahn züge.   Von  W.Jacobs. 

Elektr.  Bahnen  und  Betr.  190Ö.  S.  26. 

Der  Aufsatz  behandelt  die  Vorschläge  und  Entwürfe  der  Waggon- 
fabrik-Aktiengesellschaft in  Rastatt,  lange  Wagen  nicht  mehr  mit 
eiiKiji  einzigen  Wagenkasten,  poiidmi  mit  mehreren  gelenkartig  mit- 
einander verbundenen  Kästen  zu  bauen,  um  sie  auf  diese  Weise 
breiter  und  billiger  herstellen  zu  können.  Pf. 

Die  Simplonlokomotiven.  Von  S.  Herzog.  Elektr. 
Bahnen  und  Betr.  1006.  S.  133. 

Beschreibung  der  elektrischen  Lokomotiven,  die  im  Simplontunnel 
verwendet  werden.  Pf. 

Benzin-elektrischer  Zug.  Von  Anton  Bieloy.  Elektr, 

Bahnen  und  Betr.  1905.  S.  163. 

Ein  Benzinmotor  auf  einer  Lokomotive  Ircilit  einen  Strünierzeiii;er. 
der  seinen  Strom  an  die  über  den  ganzen  Zug  vcrteiUt-n  Llekuo- 
motoren  zum  Antriel)  der  Achsen  ahgiebt.  Kin  solcher  Zug  kann 
sehr  starke  Steigungen  überwinden  und  durfte  für  manehe  mililäristhe 
Zwecke  geeignet  sein.  Pf. 
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Aiitomobilwagen  für  Bahnbetrieb.  Von  £.  Eichel. 
Elektr.  Bahnen  und  Betr.  1906.  S.  212.  . 

Um  dem  Wettbewerb  der  dektrischen  Bahnen  entgegenzutreten, 
haben  einige  Eisenbahngesellsdiaften  in  Amerika  Benzinmotorwagen 
beschafifc,  die  hier  beschrieben  werden.  Sie  sind  zum  Teil  mit 
elektrisdier  Kraftflbertragui^  zwischen  Benzinmaschine  und  Trieb« 
achse  gebaut  worden,  zum  TeO  aber  auch  mit  Zahnradübersetzung 
und  Wendegetriebe.  Pf. 

Ueber  das  Adhäsionsgewicht  von  Wechselstrom- 
Lokomotiven.  Von  S.  Ossanna.  Elektr.  Bahnen 
und  Betr.  1906.  S.  229. 

Ver&ssar  will  den  Nachweis  erbringen,  dafs  die  stofsweise  er. 
folgende  Kraftzttfiihr  kein  Gleiten  der  TriebrAder  zur  Folge  h^.  Pf. 

Wagons-tremies  de  vingt  tonnes  ä  d^chargement 

automatiques,  Systeme  Malissard-Taza.  G€n  civ. 
vom  IS.September  1906,  Bd.  49,  No.20,  S.314.  Mit  Abb. 

Mitgeteilt  werden  zwei  Typen  von  Trichterwagen  von  20 1 
aber  von  verschiedener  Gröfse,  in  dem  der  eine  kürzere,  mit  einem 
Trichter  versehene  für  Krzc,  der  andere  längere  mit  drei  Trichtern 
versebene  fUr  Kohlen  bestimmt  ist.  H — e. 

Locomothre  d'  exprers  de  2500  chovaux  des  ateliers 

Maffei.     G^n.  civ.  vom  13.  Oktober  1906.   Bd.  49, 
No.  24,  S.  385.   Mit  Abb. 

Es  handelt  sich  um  eine  Lokomotive,  welche  auf  der  Aus-  ■ 
Stellung  in  Nflraherg  zu  sehen  war.  Sie  ist  eine  2/6  gekuppelte 
Verbund'Maschine  mit  Tender.  Sie  hat  zwei  innenliegende  Hoch- 
druck- und  zwei  auTsenliegende  Niederdruck-Zylinder.  Ein  Dampf- 
Qberhitzer  (System  Schmidt)  ist  angebracht.  Der  Kessel  ist  auf  14  kg 
Dampfdruck  geprüft.  H — e. 

Dispositif  permettant  de  diminuer  Tusure  des  meii- 
tonnets  des  roues  de  locomotives.  Gön.  civ.  vom 
3.  November  1906,  Bd.  50,  No.  l,  S.  13.   Mit  Abb. 

Schmierung  der  Flanschen  der  ersten  RAder  mit  einer  Mischung 
von  Petroleum  und  Dampf.  Nähere  Beschreibung  nach  „En^tneeritiff 
Nm^*  vom  14.  Juni  1906.  H— e. 

Wagen  der  Zentral  LrOndon-Bahn  zum  Weifstünchen 
der  Tunnel  wände.    Railw.  Gaz.  vom  25.  Mai  1906, 

S.  787. 

Kin  gewöhnlicher  Moti >rwn?rpn  trägt  an  seiner  Rückseitr  ein 
nach  allen  Spiten  strahlent< vtiiii:^  sich  verzweigcntics  Röhrensystem, 
durch  das  vermittelst  einer  elektrischen  Pumpe  die  weilse  Tünche 
bei  langsamer  Fahrt  gegen  die  Tunnelwände  gespritzt  wird.  D. 
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Kranlokomotiye.  Railw.  Gaz.  vom  21 .  September  1906/ 

S.  327. 

Eine  gewöhnliche  Tender-Rangierlokomotive  trägt  auf  der  Rück- 
seite einen  Dampfkran,  der  3  Tonnen  Gewicht  bei  einer  Ausleger» 
weite  von  14  engl.  Fufs  beweRen  kann.  Oie  Lokomotive  i»t  be- 
sonders geeignet  für  Fabrikhöfe  oder  zur  gemein««men  Benutsung 
auf  mehreren  Stationen  ohne  festen  Kran.  D. 

Ein  neues  System  zur  Heizung  von  Wagen  für  frost- 
empfindUcbe  Qttter.  Railw.  Gaz.  vom  12.  Oktober 
1906,  S.  419. 

Es  werden  in  jedem  Gflterwagen  2  zylindrische  Hetskflrper 
verwendet,  die  in  einem  eisernen  Mantd  ringfiSrmige  Körper  aus 
gebrsnntem  Ton  enüialten.  Die  durch  Dampf  ziigeibhrte  Wirme 
soll  hierin  bis  su  24  Stunden  ausreichen,  um  die  Innenlemperatur 
des  Wagens  auf  mäfsiger  aber  genflgender  Hohe  zu  erhalten.  D. 

Die  Entwicklung  der  Güterzuglokomotive  in  den 
Vereinigten  Staaten,  iiailw.  Gaz.  vom  2.  November 
1906,  S.  492. 

Ausführlicher  ist  in  dem  kurzen  Aufsatz  nur  der  Lokomotivrahmen 
behandelt. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  auf  der  New  York-, 
New  Häven-  und  Hartford-Eisenbahn.  Am.  Scientif. 

vom  5.  Mai  1906,  S.  365. 

Der  Ar  tikel  bringt  Al»hildunycn  und  Beschreibung  der  elektrischen 
Lokomotiven,  weiche  für  rlie  New  York-,  New  Häven-  und  Hartlord- 
Eisenbahn  gebaut  worden  sind.  Z. 

Ueberlützter  Dampf  im  Eisenbahnbetrieb.  Am.Scientf. 
vom  19.  Mai  1906,  S.  410. 

Auf  der  kanadischen  Paclfic-Bahn  wird  der  Ueberhitzer  in  der 
ausgedehntesten  Weise  angewendet;  —  nicht  weniger  als  186 
Maschinen  sind  nach  dem  Ueberhitzersystem  gebaut  worden. 

Vergleichende  Angaben  wurden  aus  Versuchen  mit  fOnfiichsigen 
'  Compoudmaschinen  uod  einfachen  Maschinen  mit  Ueberhitzer  ge- 
wonnen. Der  Vergleich  zeigte,  dafs  die  einfachen  Maschinen  mit 
Ueberhitzer  85  pCt.,  87  pCt.,  83  pCt.  und  76  pCt.  von  dem  Kohlra- 
quantum  der  gewöhnlichen  Compoundmaschn'  n  brauchten. 

Die  Ergebnisse  waren  so  befriedigend,  dafs  man  bei  neuen 
Maschinen  die  überhitzende  Oberfläche  vergröfsern  wird.  Z. 

Der  Union  Pacific  Motorwagen  No.  7.  Am.  Scieiuf. 
vom  9.  Juni  1906,  S.  472. 

Die  betrefTende  Nummer  bringt  Abbildung  und  Beschreibung 
von  dem  unlängst  R)r  die  Union  Pacific^Bahn  zum  unterirdischen 
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Personenverkehr  und  zum  Inspizicrungsdienst  konstruierten  Gasoline- 
Motorwagen.  Dieser  Wagen,  Modell  No.  1,  zeigt  wesentliche  Kon- 
struktionsabändenmgen  im  Vergleich  zu  den  bisher  konstruierten  im 
Betrieb  befindlichen  derartigen  Motorwagen.  Die  xwischen  Omaha, 
dem  Herstellimgsorte,  und  (iiand  Island  angestellten  erfolgreichen 
\'ersuche  haben  die  ausgezeichnete  Fähig-keit  desselben  ium  Er- 
klimmen starker  Steigungen  dargetan.  Er  hat  eine  Maximal- 
geschwindigkeit von  85  km  in  der  Stunde  erreicht.  Die  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit bei  vier-  bis  flIn&tQndiger  Fahrt  beträgt  53 
bis  58  km.  AuffoHend  ist  seine  messerschneideiiaitige  Form  am 
vorderen  Ende  und  die  Scbiffsluken  fthnlicbe  Gestalt  der  Fenster, 
um  Luft  und  Rauch  besser  durchschneiden  zu  können. 

Das  Gestell  des  Wagens  ist  ganz  aus  Stahl,  167a  ^ 
wiegt  24  t  und  kann  15  Sitzpl&tze  aufoehmen. 

Die  Maschine  ist  ein  secbsqrlindriger  Standard  Gasoline^Motor, 
welcher  Uber  dem  vorderen  Track  eingebaut  ist. 

Der  Motor  bat  nur  2  Geschwindigkeiten:  16  km  und  80  km 
pro  Stunde. 

Komprimierte  Luft  wird  zum  Anlassen  der  Maschine,  för  den 
Klettermechanismus,  die  Luftbremse  tmd  zum  Geben  von  Pfeifsignalen 

verwendet. 

Zur  inneren  Ausrüstung  gebeert  eine  Acetylenbeleuchtung,  welche 
ein  wundervolles  Licht  geben  soll.  TL, 

Eine  Lokomotivkessel-Explosion.   Am.  Scientf.  vom 
23.  Juni  1906,  S.  515. 

Der  Artikel  bringt  Abbildung  mid  Beschreibung  einer  Lokomotiv- 
kesselexplosion, hei  welcher  die  vorderen  Triebräder  weggeschleudert, 
der  Kesselrahmen  zerbrochen  und  ein  Teil  des  Langkessels  voll- 
ständig zerstört  wurde.  Der  Vorfall  ereignete  sicli  bei  der  Stadt 
Daleville  (Ark.)  auf  der  Arkadelphia-  und  Mississippi-Bahn.  Die 
Maschine  war  aus  Reparatur  gekommen.  Nach  Auswaschen  des 
Kessels  wurde  die  Maschine  unter  Dampf  gesetzt,  um  sie  von  der 
Werkstatt  nach  der  Löschgrube  zu  bringen,  als  die  Explosion  statt- 
fand. 

Als  Veranlassung  der  Zerstörung  vermutet  man,  dafs,  als  die 
Bodennaht  des  Langkessels  verstärktem  Druck  ausgesetzt  wurde, 
die  neuen  NietlOcher,  welche  zwischen  die  alten  gebohrt  worden 
war^,  das  Metall  längs  der  Naht  zu  sehr  geschwächt  hatten,  so 
dals  dieses  riTs.  Z. 

Englische  Wagen  bei  Eisenbahnunfällen.  Am.  Scientf. 
vom  28.  Juli  1906,  S.  62. 

Beim  Eisenbahnunfall  von  Salisbury  ist  den  Amerikanern  be* 
sonders  die  schwache  Konstniktion  der  Eisenbahnwagen  aufgefallen. 
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Während  bei  den  grofsen  Pull  man -Wagen  t&r  jeden  Reisenden  ein 
totes   Gewicht  von  2^/^  bis  2^/3  t  gezogen  werden  mufs,  beträgt 

bei  ilen  schwersten  englischen  \Vag:en  dieses  nur  1^*4  bis  1 '/o  t, 
und  bei  dem  gn'Sfstrn  Teil  des  rollenden  Materials,  welcher  noch  mi». 
den  nlten  starren  Achsen  versehen  ist,  vcrgr^fscrt  sich  das  tote  Ge- 
wicht noch  um  ^  ■>  bis  ^  o  *  fi^r  Reisenden. 

Der  Verfasser  glaubt,  dals  man  auch  in  Amerika  die  Fahrzeuge 
leichter  bauen  könnte.  Z. 

Ein  Eisenbahnpersonenwagen,  der  innerhalb  40 
Stunden  angefertigt  wurde.  Am.  Scientf.  vom 
4.  August  1906. 

Der  Artikel  bringt  Bericht  und  Abbildungen  von  einem  Personen* 
wagen,  der  in  5  Tagen  bei  achtstündiger  Arbeitzeit  von  8  Meistern 
und  88  Handwerkern  auf  den  Parel*Werken  der  «Great  Indian 

Peninsula  Railroad"  angefertigt  wurde. 

Es  handelte  sich  um  einen  besonderen  Typ  von  Anhängewagen, 
welcher  mit  einer  kleinen  Tenderlokomotive  gefahren  und  in  möglichst 
kurzer  Zeit  angefertigt  werden  sollte.  Hierbei  wollte  man  die 
Leistungsfähigkeit  des  Werkes  tind  der  eingeborenen  Arbeiter  hin- 
sichthch  schnellen  Baues  erproben.  Der  Wagen  ist  19  m  lang  und 
2,90  m  breit.  Z. 

Die  elektrische  Wagenansrflstung  der  Lonj^  Island 
Railroad.   Am.  Sdentf.  vom  18.  August  1906,  S.  1 13. 

Der  Plan  fOr  die  Ausrüstung  beruht  auf  sorgfältigem  Studium 
der  Verkelirsbedingtmgen,  welche  bei  Beginn  des  Unternehmens  von 
Eisenbahnangestellten  gemacht  wurden.  Durch  Zeichnungen  und  Be- 
schreibung werden  die  Grundsätze,  auf  denen  der  Bau 'der  Wagen 
basiert  ist,  erlAutert.  Z, 

A  new  snow  scraper  for  use  on  locomotives.  Engg. 
News  vom  9.  August  1906,  Bd.  56,  No.  6,  S.  146, 

Mit  Abb. 

Der  Schneekratzer  ist  an  einer  leichten  Achse  dicht  hinter  dem 
ersten  Räderpaar  der  Lokomotive  angebracht.  Fr  wird  durch  einen 
Luftdruck-Zylinder  vom  Lokomotivführer  ein-  nnd  ausgerückt.  Auf 
Stralsen-  und  Vorortbahnen  hat  sich  eine  ähnliche  Vorrichtimg  sehr 
bewährt.  H — e. 

Duplex  locomotives.  Engg.  News  vom  9.  August  1906, 
Bd.  56,  No.  6,  S.  144.   Mit  Abb. 

Es  wird  zunächst  eine  geschichtliche  Uebersicht  der  Entwickelung 
der  Do^Mllokomotiven  gegeben.  Dann  folgt  eine  genaue  Beschreibung 
der  neuesten  Lokomotiven,  Bauart  Fairlie,  welche  von  der  Yorkshire 
Engine  Co.  in  Sheffield,  EngUnd,  für  eine  Eisenbahn  von  0,162  m 
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Spurweite  in  ßoHvia  gebaut  sind.  Die  Einselheiten  der  Beschreibung 
sind  dem  „jßngmeering"  entnommen.  H — e. 

Mailet  duplex  Compound  freight  locomotives  for  the 
Great  Northern  Raüway.  Kngg.  News  vom  27.  Sep* 
tember  1906,  Bd.  56,  No.  13,  S.  321.   Mit  Abb. 

Vor  etwa  zwei  Jahren  wurde  eine  grofse  Duplex-Lokorootive, 
System  Hallet,  Ar  die  Baltimore*  und  Obio<Balm  gebaut.  {„Engitieiniig 
Mws**  vom  30.  Juni  1904  und  15.  Juni  1905.)  Dieser  sehr  Ähnlich 
nur  etwas  grOfser  ist  die  hier  in  Rede  stehende  Lolcomotive.  Sie 
hat  aufser  den  2x3  gekoppelten  Treibachsen  noch  vom  und  hinten 
je  eine  Laufachse.  Die  Dampfspannung  ist  etwas  geringer  als  bei 
der  froheren  Lokomotive.  H~e. 

Petroleum  fuel  for  locomotives  on  the  Tehuantepec 
National  Raüway,  Mexico.  Kagg.  News  vom  Q.August 
1906,  Bd.  56,  No.  6,  S.  132.    Mit  Abb. 

Abhandlung'  von  I.onifi  drcavcii,  am  Ib.  März  der  Institution  of 
Mechanical  Knginccrs  m  London  überreicht. 

Die  gcwöhnliclien  Brennmaterialien  für  Lokomotiven,  Holz  und 
Kohlen,  sind  in  Mexico  sehr  wenig  vorhanden.  Man  ist  daher  auf 
die  Verwendung  von  Petroleum  verfallen,  von  welchem  man  hoffen 
darf,  dafs  es  in  reichlichem  Mafse  im  Lande  gewonnen  werden  wird. 
Einstweilen  allerdings  ist  man  auch  beim  Petroleum  auf  die  Einfuhr 
von  aufserhalb  (Texas)  angewiesen. 

Die  Einrichtungen  zur  Aufbewahrung  des  Erdöls  sowie  zu  seiner 
Verwertung  in  den  Lokomotiven  und  die  mit  diesem  Brennstoff  er* 
zielten  Ergebnisse  werden  mitgeteilt.  H — e. 

/K  Beiried  und  Verkehr;  auch  ekkirisehtr  Zugbetrüb, 

Die  Versuchsanlage  der  schwedischen  Staatsbahnen 
für  elektrischen  Bahnbetrieb«  Von Rob. Dahlander. 
Elektr.  Bahnen  ti.  Betr.  1006.  S.  77. 

Verlasser  gibt  eine  vorläufige  Uebersicht  für  die  begonnen«! 


Versuche.  Pt. 

Der  elektrische  Betrieb   im  Simplontunnel.  Von 
S.  Herzog.    Elektr.  Bahnen  u.  Bclr.   1906.  S.  389. 

Clibt  Beschreibung  des  Kraftwerkes,  der  Leitungsanlagrn  und 
des  Betriebes  mit  zahlreichen  Abbildungen.  Pf. 


Elektrischer  Miniatur-Zugstab-Apparat  und  Whit- 
akers  selbsttätiger  Auswechsler.  Railw.  Gaz.  vom 
16.  November  1906,  S.  533. 

Die  besciiriebenen  und  in  Zeichnungen  dargestellten  Apparate 
haben  den  Zweck,  eine  selbsttätige  Auswechslung  des  beim  Betriebe 
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eingleisiger  Bahnen  in  England  Qbliclien  Zugstabes  ohne  Ermftfsigung 
der  Zaggeschwindigkeit  zu  ermöglichen.  D. 

Die  elektrische  Bergbahn  Brunnen^-Morschach 
(Schweiz).  Von  Wolfgang  AdoU  Müller.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  20,  S.  768.    Mit  Abb. 

Beschreibung  der  in  den  Jaliren  1904 — 5  erbauten  Bergbahn 
mit  Zahnstange  und  elektrischem  Betrieb.  .Sie  beginnt  in  Brunnen 
in  450  m  Hfthe,  durchquert  einen  Tunnel  von  292  m  Länge,  bei 
646  m  ilöhc  wird  die  Haltestelle  Morschach,  bei  708  ni  die  Endstation 
Axenstein  erreicht.  Der  Höhenunterschied  beträgt  bei  einer 
Gesaratlänge  von  2050  m  258  m  mit  einer  mittleren  Steigung  von 
121  V.  T.  Das  Kraftwerk  in  Altdorf  erzeugt  Drebstrom  von 
8000  Volt  Spannung,  welche  der  Bahn  durch  Transformatoren  eine 
Fahrspannung  von  750  Volt  gibt.  B. 

Der  Verkehr  von  Grofs-New  York.  Von  Reg.- 
Baumcister  "Dr  O"^- Cilasers  Anh.  1906.  Bd.  59, 
Heft  10,  S.  184.    Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Liscnbahnkunde  gehaltenen 
Vortrag^es  über  die  durch  die  lan^rgestrcckte  Lage  der  Stadt 
bedingten  aufserordentlich  schwierigen  Verkehrsverhältnisse  und  die 
dem  Personenverkehr  dienenden  Einrichtungen.  B. 

Bau-  und  Betriebskosten  von  sägeförmigen  GHiter- 
gleisanUgen.  .Ztg.  D.  £.>V.  1906.  No.  77,  S.  1202. 

Vergleichende  Angaben  dieser  Kosten  zu  denjenigen  ent* 
sprechender  Anlagen  mit  parallelen  Gleisen,  die  auf  dem  Bahnhofe 
Freiburg  der  Badischen  Staatsbahnen  ermittelt  sind.  S. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  amerikanischen  Eisen- 
bahnen. Von  W.  A.  Schulze.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  1206—1220. 

Die  schweizerische  Studienkommission  für  elek- 
trischen Bahnbetrieb.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59, 
Heft  5,  S.  96,  nach  Schwz.  Bauztg.  Bd.  46,  No.  26 

von  1905. 

Mitteilung  über  die  von  der  Studienkommission  angestellten 
Ermittelungen  über  die  zweckentsprechendste  Einrichtung  elektrisch 
betriebener  Bahnen.  B. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Bahn  Blankenese- 
Ohlsdorf.  Von  Ihm-  und  Betri(  l)s  1 1.  ]>cktor  Sc h im p ff. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  5,  S.  öl ;.Heft  6,  S.  101. 

Mit  Abb. 

Wiedergabe   eines    im  Verein  für   1  is(  nbahnkunde  gehaltenen 
Vortrages  über  die  Einrichtungen  der  Ende  1906  dem  Verkehr  zu 
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übergcbenen  26,5  km  langen  Strecke  der  Hamburger  Stadt-  und 
Vorortbahn  nach  Einführung  des  elektrischen  Betriebes.  B. 

Nordamerikanische  Eisenbahnen.  Von  Geh.  Reg.-Rat 
Schwabe.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  6,  S.  1 16. 

Kurzer  Auszug  aus  dem  Werk :  Nordamerikanische  Eisenbahnen, 
ihre  Verwaltung  und  Wirtschaftsgebahrung  von  Hoff,  Geh.  Ober» 
regieningsrat  und  Schwabach,  Geh.  Regierungsrati  Berl».  Verlag 
von  Julius  Springer.    1906.        ^  B. 

lieber   neue  Triebwagen  für  Eisenbahnen.  Von 

Eisenbahn-Baiiinspektor  Guillery  in  Cöln.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  9,  S.  169. 

Mitteilung  Ober  die  Verwendung  von  Triebwagen  auf  ver« 
scliiedcnen  Bahnen  und  ihre  Erfolge.    Es  sind  bisher  Dampfmaschinen, 

Benzin-eicktrische  und  Benzin-Motoren  mit  mehr  oder  minder  putem 
Erfolg  verwentlet  worden.  Die  Ansichten  über  die  zweckent- 
sprecliendstc  Art  und  Form  solcher  Selbstfahrer  scheinen  aber  noch 
niclit  genügend  geklärt  zu  sein,  da  jedes  System  noch  besondere 
Uebelstände  hat,  die  von  der  lortschreitenden  Technik  erst  noch 
überwimden  werden  müssen.  B. 

Der  Salisbury-Eisenbahn*Uiifall,   Am.  Scientf.  vom 
14.  Juli  1906,  S.  27. 

Der  bekannte  Eisenbahnunfall  auf  der  London  ft  South  Western* 
Eisenbahn,  welcher  sich  zwischen  London  und  Plymouth  bei 
Salisbury  am  I.  Juli  ereignete,  wird  beschrieben.  Die  wahre 
Ursache  des  Un&lls  ist  noch  nicht  ganz  lelargestellt.  Die  Nach- 
forschungen haben  bis  jetzt  ergeben,  dafs  die  gro&e  Geschwindigkeit, 
mit  welcher  der  Zug  fuhr,  wahrscheinlich  die  Veranlassung  gegeben 
haben  wird,  da  diese  Strecke  hierfür  nicht  geeignet  war.  Es  steht 
fest,  dafs  der  Zug  für  grofse  Geschwindigkeiten  zu  leicht  war. 
Wahrscheinlich  fuhr  der  Zug  mit  96  km  Geschwmdigkeit  in  der 
Stunde.  Eine  sehr  steile  Kurve  bei  Salisbury  veranlafste,  dafs  der 
Zug  plötzlich  das  Gleis  verlief?,  durch  einen  Milchzug  auf  ein  benach- 
bartes Glei«?  fuhr  und  als  eine  verwickelte  Trümmermasse  gegen 
einen  Gittertriigcr  der  Brücke  geschleudert  wurde. 

Es  war  bekannt,  dals  liie  Strecke  in  der  Nachbarschaft  von 
Salisbnr\-  gefährlich  war,  und  der  Lokijrnoti vführer  hatte  Befehl,  an 
dieser  Stelle  nur  mit  45  km  Geschwindigkeit  zu  tahren.  Z. 

Erstaunlicher  Verkehr  in  Grofs-New  York.  Am. 

Scientf.  vom  15..  September  1906,  S.  186. 

Das  Wachsen  New  Yorks  zeigt  sich  vor  allen  Dingen  in  der 
ungeheuren  Zunahme  des  Verkehrs  auf  den  Strafsenbahnen.  So 
dringend  ist  das  Verlangen  nach  Vermehrung  vön  Beförderungs- 
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mitteln,  dafs,  wenn  kaum  eine  dektrische  Bahnlinie  —  gleichviel  ob 
Hoch*,  Strafsen-  oder  Untergntndbahn  —  in  Grofs  New  York  erbaut 
iat,  sie  audi  schon  mit  ihrer  vollen  LeistungsAhigkeit  beansprucht 
vHrd.  Wie  die  Befbrdeningazahlen  zeigen,  ist  es  kaum  mOgtich,  den 
Anforderungen  entsprechend  schnell  zu  bauen.  In  dem  tnit  dem 
Juni  endigenden  Quartal  dieses  Jahres  wurden  Ober  332000000 
zahlende  Reisende  in  New  York  City  befördert.  Es  bedeutet  dies 
eine  Zunahme  vcm  30000000  Reisenden  oder  9  bis  10  pCt.  tm 
Vergleich  ztir  selben  Zeit  des  vorigen  Jahres.  Die  gröfste  Zunahme 
fand  im  Manhattan-Bezirk  mit  17700  000  Personen  statt.  Den 
gröfsten  Prozentsatz  der  Zunalune  verzeichnet  das  Hronx-Viertel  mit 
48  pCt.,  während  dieser  in  Manhattan  nur  9,  im  Brooklyn-Bezirk 
8Va  pCt.  beträgt. 

Am  besten  zeigt  sich  der  cnornic  Verkehr,  wenn  man  die 
Zahlen  an  einem  dpr  verkehrsreichsten  Tage  sich  vergef;enwärtigt. 
An  einem  Apnltagc  betVirderie  die  Interborough  Rapid  Transit- 
Company  938  959  Reisende,  während  die  New  York  City  Railway- 
Company  an  einem  Maitage  auf  ihren  verschiedenen  Linien 
1  846  538,  die  Brooklyn  Heights  Railway  Company  aber  an  einem 
Tage  des  verilossenen  Juni  2  129  264  Reisende  belbrderte. 

Es  wird  daher  den  StadtbehCrden  zur  Pflicht  gemacht,  «das 
neue  Untergnindbahnsystem,  welches  von  der  «Rapid  Transit- 
Commission*  angenommen  worden  ist,  mit  der  grOfsten  Beschleunigung 
vorwärts  zu  treiben",  Z.  . 

Tricht erbauten  zur  Umladung  von  Kohlen  aus  den 

Eisenbahnwagen  in  die  Wagen  der  unterirdischen 
Güterbahn  in  Chicago.  Railw.  Gaz.  vom  4.  Mai  1906, 
S.  666. 

Neue  Wasserreinigungs-Anlage  am  Severn-Tunnel. 
Railw.  Gaz.  vom  4.  Mai  1906,  S.  642. 

Die  Anlage,  die  die  zum  Wassemehmen  während  der  Fahrt 
dienenden  StreckentrOge  mit  gutem  Lokomotivspeisewasser  zu  ver* 
sorgen  hat,  ist  nach  dem  in  englischen  Zeitschriften  vielfach  lobend 
erwähnten  Kenmcot>System  eingerichtet  und  liefert  30  000  Gallonen, 
d.  s.  136  cbm  gereinigtes  Wasser  die  Stunde.  Das  Kennicot*System, 
ein  Ntederschlagsverfahren  unter  Verwendung  chemischer  Zusätze, 
ist  kurz  beschrieben.  D. 

Die  Einführung  elektrischen  Betriebes  auf  dem 
Endbahnhof  der  New  York  Central  -  Bahn  in 
New  York.  Railw.  üaz.  vom  19.  Oktober  1906, 
S,  437. 

Ein  Bericht  iibcr  den  gegenwärtigen  Stand  der  Arbeiten  mit 
zahlreichen  Abbiiuungen. 
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La  traction  electrique  dans  le  tunnel  du  Simplon. 
G6n.  civ.  vom  15.  September  1906,  bd.  49,  No.  20, 

S.  305.    Mit  Abb. 

Zwischen  den  Bahnh(">icn  Hrig  und  Iselle  wird  die  Bahn  durch 
elektrische  Lokomotiven  l)c  trieben,  deren  Motoren  den  mit  3000  Volt 
gespannten  Strom  direkt  empfangen.  Die  l'ebertra^ung-  findet  durch 
zwei  Oberleituiigä-Drahte  statt  und  durch  das  Gleis,  welches  den 
dritten  Leiter  bildet.  Die  Krallslation  in  Brig  enthält  zwei  Turbinen 
von  je  600  Pferdekräften,  die  in  Iselle  zwei  Turbinen  von 
1500  Pferdekräften. 

Die  Anordnung  der  elektrischen  Maschinen  und  der  Leitungen 
wird  beschridjen.  Bei  letzteren  war  im  Tunnel  die  Isolierung 
sciiwierig.  H — c. 

F.  Wtrkstaitsbetrieby  Kraft'  und  Arbeitsmaschinen. 

Pumpen  für  Gase,  Erdöle  und  chemische  Produkte. 
Von  G.  Hagemann,  Zivilinu;«  nieur.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heft  5,  S.  91.    Mit  Abb. 

Hesehreibiin^  eine«;  dem  Verfasser  j>atentierten  neuen  S^vstems, 
bei  dem  unter  Anwendunfj;  IiAehster  UnDlaufzahlen  die  schädhchen 
Einflüsse,  den  die  gesteigerte  Ilubzahl  des  Säugventils  auf  den 
Verlust  an  Unterspannung  resp.  Verlust  an  Saughöhe  ausübt,  beseitigt 
sind.  Zu  diesem  Zweck  sind  die  Ventile  nebst  ihren  Sitzen  in 
.Kolbenschieber  eingebaut  und  besonders  gesteuert  naeh  dem  Prinzip 
der  einfachen  Kurbelbewcgung.  B. 

Wärmetechnische  Grundlagen  von  Drehöfen  und 

Kohlenstaubfeuerung.  Von  Friedrich  C.  W.  Timm, 
Zivil-Ingenieur  in  Hamburg.  Verlag  der  Tonindtistrie- 
Zeitung.  Berlin  1906.   Preis  4  M. 

Die  lileine  Schrift  ist  eine  Erweiterung  des  auf  der  29.  Haupt- 
versammlung des  Vereins  Deutscher  Portland-Zement-Fabrikanten 
am  16.  Februar  1906  gehaltenen  Vortrages.  Nach  einer  Erklärung 
über  das  Wesen  des  Drehrohrofens  geht  der  Verfasser  auf  die 
Frage  über  die  Wärmeausnulzung  in  dem  Ofen  näher  ein,  die  er 
unter  Heranziehung  aller  Betriebsmöglichkeiten  in  sehr  ausführlicher 
Weise  behandelt.  Er  geht  dann  auf  den  praktischen  Teil  des 
Drehrohrotenbetriebcs  ein  und  ei  örtcrt  die  Vorzüge  der  Kohlenstaub- 
feuerung auch  für  andere  Betriebe.  B. 

Kraftmaschinen  auf  der  Bayerischen  Landesaus- 
stellung in  Nürnberg.  Von  H.  Du b bei.  Ztschr.  d 
Ing.  1906.  No.  39,  S.  1567.   Mit  Abb. 

Besprechung  der  verschiedenen  in  NBrnberg  ausgestdlten 
Kraftmaschinen.  B. . 
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Die  Herstellung  gekröpfter  Wellen.  Von  Fr.  Schraml. 
Ztscbr.  d.  Ing.  1906.  No.27,  S.  1071. 

Beschreibung  der  Herstellung  gekröpfter  Wellen  und  einzdner 
hierbei  zu  verwendenden  Arbeitsmascbinen.  B. 

Mitteilungen  tiber  Dampfturbinen.  Von  Dr.^l^^- 
A.  Rate  au  in  Paris.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  37, 
S.  1506;  No.  38,  5.  1541.   Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  zu  Berlin 
über  die  Konstruktion  und  L.eistungen  von  Dampfturbinen  gehaltenen 
Vortrages.  B. 

Die  Kraftmaschinen  auf  der  Deutschböhmischen 
Ausstellung  in  Reichenberg.  Von  Prof.  K.  Körner, 
Prag.  Ztschr.  d.  Ing.   1906.  No.  37,  S.  1493.  Mit  Abb. 

Nach  Mitteilung  über  die  Anlage  der  Ausstellung,  geht  Verfasser 
auf  die  Beschreibung  der  ausgestellten  Kraftmaschinen  über.  B. 

Der  Zusammeiihang  von  Konstruktion  und  Fabri- 
kation amerikanischer  Werkstätten.  Von  Ober- 
ingenieur Sc  hm  erse,  Siegen,  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  32,  S.  1273. 

Der  Amerikaner  ist  bestrebt,  möglichst  viele  Einzelheiten  dner 
Maschine  so  zu  gestalten,  dafs  sie  einer  festen  Konstruktionsnorm 
unterliegen,  dafs  ihre  Ausbildung  möglichst  für  alle  Maschinengröfsen 
und  Gattungen  einheitlich  erfolgen  kann,  dementsprechend  ist  der 
Werk  Stattsbetrieb  eingerichtet  und  damit  natürlich  sehr  verriiifat-lit. 
Verfasser  geht  dann  auf  dieses  Arbeitssystem  näher  ein.  B. 

Portschritte  und  Erfahrungen  im  Bau  von  Grofs- 

gasmaschinen.  Von  H.  Bonte,  Nürnberg.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  32,  S.  1249;  No.  34,  S.  1362.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  Ober  die  Konstruktion,  Wirkungsweise  und 
Leistungsfähigkeit  der  Grofsgasmaschtnen  und  ihre  verschiedenartige 
Verwendung.  B. 

Der  Nutzen  des  Dampfmantcls  nach  neueren  Ver- 
suchen. Von  i^roiesbor  A.  ß  a  n  1 1  i  n ,  Stuttgart.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  27,  S.  1066;  No.  28,  S.  1108;  No.  30, 
S.  1184;  No.  31»  S.  1227.  Mit  Abb. 

Mitteilung  Ober  die  vom  Professor  David  J.  Capper  an  einer 
Dampfinaschine  des  Ingenieurlaboratoriums  von  King's  College  in 
London  ausgefllhrten  Versuche,  um  die  Kondensationsverinste  in  der 
Dampfmaschine  zu  ermitteln.  B. 

Neuere  Schleifmaschinen  für  Werkzeuge.  Von 
G.Schlesinger.  Ztschr.  d.  ing.  1900.  No.  26,  S.  1022. 
Mit  Abb. 
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Beschreibung  neuerer  Schleifinaschinen  für  Kreis-  und  Bandsägen, 
sowie  filr  Spiralbohrer  der  Firmen  Mayer  Schmidt  in  Offenbach  a.  M. 
vnd  Fontaine  &  Co.  in  Bockenheim.  B. 

Vergleich  der  Druck-  tind  Ueberdruck-Dampf- 
turbinen.    Von  Donat  ßanki.    Ztschr.  d.  Ing.  1906. 

Nu.  24,  S.  950. 

Ergänzung  der  Mitteilungen  1905,  S.  47?  und  1906,  S.  106. 

B. 

Dynamischer  Kraftplan  des  Kurbelgetriebes.  Von 
Professor  Ferd.  Wittenbauer.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  24,  S.  051. 

Darlegung  auf  graphischem  Wege  die  Spannungen  und  Gelenk» 
drücke  von  Kurbelgetrieben  zu  ermittdn.  B. 

Beitrag  zur  Theorie  der  Schraubenventilatoren.  Von 
Carl  Fred  Ilolniboe,  Gothenburg.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No,23,  S.911. 

SGtteilung  über  Versuche,  welche  der  Verfasser  mit  Schrauben- 
ventilatoren der  Ventilatorenfabrik  Garda  Mekaniske  Verkstada  A.  B. 
in  Gothenburg  zur  Ermittelung  ihrer  Leistiuigsfäbigkett  ausgeführt 
hat  und  theoretische  Besprechung  der  gewonnenen  Ergebnisse.  B. 

lieber  Dampfturbinen.  Von  Prof.  Dr.  A.  Riedler. 
Ztschr.  d.  Ing.   1906.  No.  31,  S.  1209;  No.  32,  S.  1265. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  gehaltenen 
Vortrages,  in  wclclu m  <ier  Verfasser  die  bei  Konstruktion  der 
Dampfturbinen  zt!  nbervvindenden  Schwierigkeiten  darlegt  und  den 
Entwickeiungsgang  eingehend  bespricht.  B. 

Leistungs versuche  an  der  V/asserkraftanlage  von 
Mos.  Löw-Beer  in  Sagan.  Von  Professor  Dr.  phil. 
Dr.Ond*  R.  Camerer»  München.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.31,  S.  1221.   Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Turbine  und  Mitteilung  aber  die  Versuchs» 
ergebnisse.  B. 

Der  Ausilufs  von  heifsem  Wasser.  Von  Julius  Adam. 
Ztschr.  d.  Ing.   1906.  No.  29,  S.  1 143;  No.  32,  S.  1269. 

Mitteilung  Ober  die  erneuten  Versuche  im  technischen  Labora« 
torium  für  Physik  der  Hochschule  zu  Manchen,  als  Fortsetzung 
früherer  Versuche  von  PuHn  und  Bonnin.  B. 

Untersuchung  an  Drucklufthämmern.  Von  Dr.53«9. 
P.  Möller,  Bukarest.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  29, 
S.  1150. 
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Entwickelung  eines  grapbiftdi*recfaneriach«ii  Verfrhrens,  ani  die 
DruckflnderuDgcn  im  Innern  von  DrucUufthlmmeni  sowie  in  Zu» 
sammenhang  damit  die  Geschwindigkeit  des  Kolbens  zu  finden, 
wonach  dann  die  Arbeitaleistung  des  Kolbens  in  wkg  ermittelt  und 
Anhaltspunkte  ftlr  die  Konstruktion  von  DrucklufthAmmoii  ge* 
Wonnen  werden  können.  B. 

Der  Dampfturbmenbau  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Geseliscliaft, Berlin.  Von  Ü.  Lasche,  Berlin.  Ztschr. 
d  Ing.  1906.  No.  33,  S.  1289;  No.  34,  S.  1353. 
Wiedei^be  eines  im  Verein  deutscher  Ingenteure  gehaltenen 
Vortrages  über  das  Kraftwerk  Oberspree  und  die  Einrichtungen  zur 
Herstellung  der  Dampfturbinen,  mit  Abbildungen  der  verschiedenen 
Werkstattsräume.  B. 

Kondensationsanlagen,  Kompressoren  und  Pumpen 
auf  derBayerischen  Landesausstellungin  Nürnberg. 
Von  Otto  H.  Mueller.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  30, 
S.  1191. 

Die  Werkzeugmaschinen  auf  der  Bayerischen 
Jubiläums-Laadesausstellung  in  Ntirnberg  1906. 
Von  G.  Schlesinger.  Ztscin\  d.  Ing.  1906.  No.  33, 
S.  1306.   Mit  Abb. 

Die  Sillwerke  bei  Innsbruck.  Von  In»;cnicur  )üsef 
Riehl  in  Innsbruck.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  20, 
S.  753;  No.  21,  S.  81 1 ;  No.  23,  S.  889.    Mii  Abb. 

ßesclirf^ibung  des  Elektrizitätswerkes  unter  Hrnulziuig  des 
Wassers  der  ;Sill  lüt  die  Stadt  Innsbruck,  welches  im  September  1903 
vollemiel  wuidr,  nai  hdcni  das  bisherige  Kraftwerk  in  Müljlau  bei 
Bemitiung  der  Wasserkraft  des  Wurtiibaches  nur  eine  Leistung 
von  500 — 600  PS  erzielen  konnte.  Die  Zuleitung  beginnt  am 
Krafttiaus  der  Brennerwerke  und  ergibt  bei  einer  Leitungslänge  von 
8  km  ein  GefllUe  von  195  m;  es  gibt  bei  4 — 1,5  cbm  Wasser 
eine  Leistung  von  7600—13  000  PS.  B. 

y/.  Batt^t  Betriebs*  und  WerksiaUS'Maieriaäen  und 
Prüßmgsmaschinen. 

Neuere  kalorimetrische  Untersuchungen  vonWärme- 
schutzmitteln.  Von  Hans  R  <  n  i  s  c  h  n .  A.Andersen, 
Dresden.    Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.41,  S.  1655. 

Mitteilung  über  Versuche,  welche  im  Auftrage  der  Gesellschaft 
fflr  Wärme*  und  Käiteschutz  Scbmidtgen,  König  &  Comp.,  Leuben 
bei  Dresden,  auftgeftthrt  Und  bei  welchen  auf  elektischem  Wege  er- 
hitzte Luft  benutzt  wurde.  Na(  h  diesen  Versuchen  bewährten  sich 
die  verschiedenen  gebräuchlichen  Schutzmittel  in  folgender  Reihen- 
folge: Seide,  Filz,  Kalorit,  Kork,  Kieselgur.  B. 
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Ueber  die  Abweichung  yon  der  kreisrunden  Form 

der  Flammrohre   mit   äufserem   Druck.  Von 

Ingenieur  O.  Knau  dt  in  Essen  a.  d.  Ruhr.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  10,  S.  195;  Heft  11,  S.  214. 

Verbssser  bespricht  die  verAaderte  Form,  welche  Wellrohre 
durch  au&eren  Druck  erleiden  und  dafe  sie  bei  praktisch  reiner 
Oberfläche  ihrer  Wasserseite  schon  recht  stark  unrund  werden 
können,  ehe  sie  ausgewechselt  oder  wieder  ruadgerichtet  werden 
brauchoi.  B. 

Zementröhren,  ihre  Verwendung,  Prüfung  und  Be- 
wertung in  der  Praxis.  Zusammengestellt  auf  Grund 
amdicher  Auskünfte.  Von  Prof.  Max  Gary.  Berlin 
1906.  \'er]rig  der  Tonindustrie-Zeitung,  Dritte  Auflage. 
Preis  1,50  M. 

Die  vor  10  Jahren  erschienene  erste  Auflage  der  kleinen  51 
Seiten  umfassenden  Schrift  bespricht  die  Erfahrungen,  welche  man 
bäher  nnt  Zementröhren  gemacht  hat  und  die  bei  &rer  Lieferung  zu 
stellenden  Beduigungen.  Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  das  Stampf- 
l^tonrohr  zwar  weder  den  gemauerten  Kanal,  noch  das  Tonrohr  ganz 
verdrängen  wird,  dafs  es  aber  seine  zwischen  beiden  errungene 
Stellung  zu  behaupten  imstande  sei.  B. 

Die  Knicksicherheit  der  Stege  von  Walzwerkprofilen. 
Von  A.  Sommerfeld,  Aachen.  Ztschr.  d.  Ing,  1906. 
No.  28,  S.  1104.    Mit  Abb. 

Weitere  Betrachtungen  über  die  von  A.  Ilcrtuig  No.  28,  S.  1098 
gemacliten  Mitteilungen,  insbesondi  i  c  iibci-  die  Versuche,  die  Aus- 
knickung der  Stege  von  ^-Profilen  bell  eilend.  B. 

Rechentafel  für  Federberechnungen.  Von  Vt.  -'^ng, 
R.  Proell,  Dresden.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.2l, 
S.  1076. 

Beschreibung  einer  Methode,  die  möglichste  Belastung  emer 
Feder  fOr  gegebene  Raumverhältnisse  auf  graphischem  Wege  zu 
ermitteln.  •  B. 

Betrachtungen  über  X-Profile.  Von  A.  Hertwig, 
Aachen.    Ztschr.  d.  hig.  1906.  No.  28,  S.  1098. 

Betrachtungen   über  die  von  einer  Kommission  bearbeiteten 

Vorschläge  zu  Verbesserungen  der  deutschen  Normalprofile  ft\r 
J-Trä^'  r,  ?o  dafs  sie  eine  systematisch  aufgebaute  Rcilic  bilden  und 
das  Widerstandsmoment  bei  aregfbenoni  (lewicht,  ohne  Rücksicht  auf 
die  Höhe,  zu  einem  Maximum  geinatlit  wii  d,  während  für  die  Steg- 
und  Flanschstärken  durch  wal/tfM  hnische  Rücksichten  gewisse  Be- 
ziehungen xur  Höhe  bestimmt  sind.  B. 
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VrL  Sichermgsanlagmt  lekgraphie,  ^gnahoesm^  Sküwerke, 

Der  Brierley'sche  Nebelsignalapparat  für  Eisen- 
bahnen.   Am.  Scientf.  vom  2.  Juni  1906,  S.  452. 

Der  Apparat,  welcher  nai  h  dreijähriger  Erprobung  nunmehr  bei 
der  Gread  Northern  Railroad  in  England  zur  Einführung  gelangt  ist, 
wird  eingehend  beschrieben  und  durch  Zeichnungen  erläutert.  Z. 

Elektrisch  betriebene Vorsigiude.  Von  W.  Würtzler, 

Oberinspektor  der  Kgl.  ung.  Staatsbahnen.   Ztg.  D. 

E.  V.  1906.  No.  70,  S.  1089. 
Beschreibung  der  Au«f&hruiig  solcher  Stgiwle  auf  den  Kgl.  ung. 
Staatsbahnen,  die  schon  seit  Iftngerer  Zeit  in  Verwendung  sind  und 
sich  bisher  als  gut  und  verlftlalich  erwiesen  haben.  Die  Ausführung 
ist  durch  Patent  geschützt.  S. 

Gesetzliche  Einführung  des  Blocksignaisystems  in 
den  Vereinigten  Staaten.  Am.  Scientf.  vom  4.  August 
1906,  S.  18. 

In  einer  der  letzten  Sitzungen  der  interstaatlichen  Verkehrs* 
Icommission  wurde  die  Einführung  des  Blocksystems  im  Eisenbahn* 
Signalwesen  fDr  alle  Bahnen  des  Landes  beschlossen.  Als  schlagender 
Beweb  f&r  die  Notwendq;fceit  dieses  Gesetzes  diente  der  von  der 
Verkehrskommission  f&r  das  am  31.  M&rz  er.  endigende  Vierteljahr 
veröffentlichte  Unfallbericht,  welcher  zeigte,  dais  die  Vereinigten 
Staaten  auf  ihrem  Bahnnetz  mehr  Unf&Ue  haben  als  irgend  ein 
anderer  Staat  da*  WelL  Innerhalb  dieser  3  Monate  ereigneten  sich 
3000  Zusammenstöfse  und  Entgleisungen,  davon  kommen  280  Zu* 
samnit  nstofsc  und  167  Entgleisunp^en  auf  Personenzüge.  75  pCt. 
dieser  Unfälle  wären  wahrscheinlich  nicht  erfogt,  wenn  die  betreffenden 
Linien  mit  einem  Blocksignalsystem  ausgerüstet  gewesen  wären, 
welches  eine  absolut  sichere  Kontrolle  über  die  Bewegung  der  Züge 
gesUttet  hAtte.  Z. 

Die  Schaltungen  der  elektrischen  Stellwerke  nach 
den  Systemen  Siemens  &  Halske  und  Jüdel. 

Vortrag  des  Regierungs-  und  Baurats  Kroeber  im 
Verein  der  Bahnmeister  des  Direktionsbezirkes  Halle. 
Berliner  Union  Verlagsgeselischaft. 

Gibt  eine  Uebersicht  über  Wirkungsweise  und  Schaltungen  der 
Stellwerke.  Pf. 

Vin.  Stadt'  und  Strafsenbahnm. 

Die  unterirdische  Güterbahn  in  Chicago.   Ztg.  D. 

E.-V.  1906.  Nü.  71,  S.  1114. 

Weitere  Mitteilungen  Ober  diese  am  15.  August  1906  dem 
Verkehr  übergebene  Bahn,  ihic  Zwecke  und  Einrichtungen.  S. 
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Brteiichtung  der  Untergrundbahn -Haltestellen 
in  New  York.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  5, 
S.  9&   Mit  Abb. 

Besprechung  der  verwendeten  Lampen  nach  „The  F.lectrical 
Review"  bezw.  der  t^ktroUcknisckeM  ZHtsckriff*  1905,  Heft  51, 
S.  1163.  B. 

Die  Londoner  Stadt-  und  Vorortbahnen.  Von  Reg.- 
Rat  Kein  mann.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  99,  Heft  11, 
S.  206.  Mit  Abb. 

Kurier  Bericht  Ober  die  in  London  ausgeführten  und  noch  im 
Bau  begriffenen  Anlagen  zur  Bewältigung  des  Stadl«  und  Vorort* 
Verkehrs.  B. 

Wettbewerb  über  die  architektonische  Ausbildung 
der  Schwebebahn.    Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906. 

S.  550.    Mit  Abb. 

Die  Kontini  ntale   ( ieselischalt   für  elekti  i^^i  lic  Untcriichmiinj^'  n 
hatle  fftf  die  von  ihi  geplante  Schwebebahn  Ik  i iin  ((-»chunilbruniien) 
Rixilort"  einen  Wettbewerb    ObLi-    «ül   Ausbildung   der  wiclitmsten 
Haiiloinien    des    eisernen    Bahjiviaviukli.  s    ausgeschrieben.     Die  Er- 
gebnisse des  Wettbewerbs  werden  iiiitgeteill. 
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The  tatest  Underground  railway  at  London.  En 
News  vom  6.  September  1906,  Bd.  56,  No.  10,  S.  244. 

Die  neueste  Untergrundbahn  in  London  ist  die  Bakerstr.  & 
Waterloo  Railway.  Sie  ist  die  erste  Tunnelbahn,  welche  in  nordsQd* 
licher  Richtung  unter  der  City  hindurchgcfllhrt  ist.  Sie  hat  zwei  ein- 
gleisige Tunnelrohren  und  verbindet  die  Waterloo  und  Charing* 

Crofs  Stationen  im  Süden  mit  den  Endstationen  bei  Marylebone 
und  Paddington  im  Norden.  Die  Gesamtlänge  wird  ungefähr  5V4 
englische  Meilen  betragen,  davon  sind  bis  jetzt  3' '2  Meilen  im  Be- 
triebe. Die  gröl'sten  Steigungen  sind  1,66  pCt.;  die  schärfsten 
Kurven  haben  330'  (iOO  m)  Halbmesser.  H— e. 

IX.  Lokal'  imä  Kkinbahmvescn  mbst  Seibit/ ahrwtsen, 

Fforde  —  New  inclines  of  the  Sao  Paulo  Railway, 
Brazil.  Proceedings  of  the  Institution  of  Civil 
EnginecTS.  1906.  London. 

Beschreibt  die  Einrichtungen  einer  vollspurigen  doppelgleisigen 
Seilstrecke  von  10  km  Länge  mit  800  m  Höhenunterschied  und 
einer  Steigung  von  I  :  12l/j|.  Pf. 

Verbesserung  der  Elektromobilen  und  Akkumula- 
toren. Von  Ansbert  Vorreitcr.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  8,  S.  152. 
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Verfasser  weist  daraaf  hm,  dafr,  wenn  <Ne  E]ektroiBd>ilen  auch 
nicht  im  Stande  seien,  die  hohe  Fahrgeschwindigkeit  der  Benzin- 
Wagen  zu  erreichen,  sie  doch  in  jeder  anderen  Hinsicht  diesen  vor- 
zuziehen seien.  Er  bespricht  die  V'erroflkommnung  der  Akkumulatorenj 
welche  för  elektrische  Automobile  verwendet  werden  Bei  Ver- 
wendung- einer  Batterie  der  Kölner  Akkumulatoren-Werke,  Type  LIO, 
mit  einem  Gcv\  iehl  von  440  kg  konnte  ein  Wa£;en  126  km  mit 
eiaer  Geschwindigkeit  von  16  km/st.  zurücklegen.  B. 

Aua  der  Jugendzeit  des  Automobils.  Von  Conrad 
Matschofs.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  32,  S.  1257. 
Mit  Abb. 

Geschiditliche  Rttckblicke  auf  die  ersten  Versuche,  Fahrzeuge 
durch  besondere  Keifte,  ohne  Pferde  fortzubewegen,  bis  zur  An* 
-Wendung  der  Dampfkraft  und  die  ersten  nodi  sehr  nnvoUkownienen 
DampfautofflobHe.  B. 

lieber  Automobilunf^lle  und  ihre  Ursachen.  Von 
Oberstleutnant  a.  D.  Buchholtz.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  11,  S.  206. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  fOr  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vonragt  s,  in  wclrhetn  der  Ginnd  für  die  zahlreichen  Automobil- 
unfälle in  dem  Umstände  gesucht  wird,  dals  die  Automobilindustrie 
ihre  Bestrebungen  mehr  auf  die  Erzielung  grofser  Fahrgeschwindigkeit, 
als  auf  Skherung  der  Fahrzeuge  gerichtet  hätte.  B. 

Die  Rheinuferbahn  Köln— Bonn.  Von  Prof.  Rinke]. 
£lektr.  Bahnen  u.  Betr.  1906.  S.  469. 

Ver&sser  gibt  eine  ausführliche  Beschreibung  der  Anlage  mit 
einer  kritischen  Betrachtung  aber  die  Wahl  des  angewendeten 
Systems,  das  mit  lOOOvoltige  Gleicbstrommotore  arbeitet.  Pf. 

A'Z  Geschichtet  Verwaltung,  Gesetzgebung,  richUrüche 

Entscheidungen. 

Bau-  nnd  Betriebsvorschriften  für  Strafsenbahnen 
mit  Maschinenbetrieb.  Erlassen  von  den  Kgl.  Preufs. 
Ministern  der  öffentl.  Arbeiten  und  des  Innern.  E.-Ver- 
ordn.-Bl.  No.  64  vom  25.  Oktober  1906,  Zentraibl.  d. 
Bauverw.  1906,  S.  555. 

Die  Vorschriften  beticlTcn  die  bauliche  Anlage  dieser  Bahnen 
und  lassen  aufserdem  tlie  sich  get^en  den  IhUcrnehmer  und  dessen 
Bedienstete  richlcndcn  liestimmungcn  /usammtin. 

Die  den  Schutz  des  Strafscnbahnverkehrs  und  das  Verhalten 
der  Fahrgäste  betreffende  Bestimmungen  sollen  wie  bisher  der 
polizeilichen  Regelung  vorbehalten  bleiben;  jedoch  wird  ein  von  den 
genannten  Ministem  aufgestellter  Entwurf  einer  bezfigUchen  Polizei* 
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Verordnung  den  Landeapolizeibehörden  behufs  «inheiüicher  Hand- 
habung ihres  VerordDungsrechts  übersandt.  D. 

Vorschriften  über  das  Sehvermögen  der  Bediensteten 
der  preufsisch  -  hessischen  Staatseisenbahnen,  vom 
31.  Oktober  1906.  E.-Verordn.-Bl.  No.  67  vom  2.  No- 
vember 1906. 

Gesetz  vom  31.  Oktober  1906,  betreffend  die  Erwerbung 
des  einheitlich  konzessionierten  Hauptbalinnetzes  und 
der  Lokaibaiinen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
sowie  der  Ostrau*Friedlflnder  Bahn  durch  den  Staat. 
Verordn.'Bl.  f.  Esb.  u.  Schiff.  1906.  S.  2623. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  1903).  Von  Mat- 
thesius.    Fortsetzung.   Arch.  f.  £bw.  1006.  S.  1183 

bis  1205. 

II.  Abschnitt  1887  —1893,  S.Kapitel:  Die  Anleihen  der  Privat- 
bahnen auf  eigene  Rechnung  und  die  Verwendung  dieser  Anleihen 
(Fortsetzung). 

Die  Eisenbahnen  Südafrikas.  Von  Kupka.  Ar  eh.  f. 
Ebw.  1906.  S.  1149—1160. 

Uebersicht  Ober  die  in  Britisch-Sfidafrika  vorhandenen  und  ge< 
planten  Eisenbahnen,  Ifitteüung«)  über  den  gegenwArtigen-Verkehr, 
Betrachtungen  über  die  Auasichten  f&r  das  Zustandekommen  der 
Kap*Kairo<Bahn.*  Fr. 

Die  erste  von  einem  Staate  hergestellte  und  betriebene 
Eisenbahn.     Raüw.  Gaz.  vom  7.  September  1906, 

S.  279. 

I)ic  fclntstehungb^^eschichte  der  jel/t  zvini  Nftz  der  Pennsylvania- 
bahn  i^ehörigen,  ursprünglich  vom  Staate  Pennsylvania  gebauten  und 
betriebenen  Strecken  Philadelpliia — Culumbia  und  Hollidaysburg — 
Johnstown  wird  unter  Heitjabe  alter  Abbildungen,  namentlich  der 
ersten  Lokomotiven,  geschildert.  D. 

Die  Eisenbahnen  der  Insel  Kuba.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  1284. 

Mitteilungen  über  Ausdehnung  und  Verwaltung  des  kubanischen 
Eisenbahnnetzes.  Fr. 

XIL  VcrsciikcUncs* 

Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschafl.  Geschäfts- 
bericht für  das  Geschäftsjahr  1905/06. 

Die  Gesamtzahl  des  beschäftigten  Personals  betrug  33006  KOpfe, 
der  Geschaftsgewinn  12  888  952  M.  Fr. 
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Untersuchungen  über  die  Entlöhnungsmethoden  in 
der  Deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 
Herausgegeben  im  Namen  des  Zentralvcrcins  für  das 
Wohl  der  arbeitenden  Klassen.  Berlin.  Leonhard 
Simion.  Heft  4.  Die  Arbeitsverhaltnisse  in  einem 
Berliner  Groisbetrieb  der  Maschinenindustrie.  Von 
Dr.  Heinrich  Reichelt.  143  Seiten.  Preis  4  M, 
Heft  5.  Die  Entlöhnungsmethoden  in  der  Eisen- 
industrie Schlesiens  und  Sachsens.  Von  Bruno 
Simmersbach.   90  Seiten.   Preis  2,40  M.  Fr. 

Kalender  ittr  Eisenbahn-Techniker.   Begründet  von 

Heusinger  von  Waldegg.  Neubearbeitet  von 
A.  W.  Meyer.  XXfV.  Jahrgang  1907.  Wiesbaden, 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann.    Preis  4  M. 

Der  aus  einem  gebundenen  und  einem  iinErebiindencn  Teil 
bestehende,  lür  alle  Kisenbahn-Techniker  so  wertvolle  Kalender 
enthält  wie  in  den  Vorjahren  in  dem  gebundenen  Teil  alles  das, 
was  der  Techniker  bei  seiner  Tätigkeit  im  Freien  gebraucht,  ins- 
besondere Formeln  und  Tabellen  und  in  dem  i;ehelteten  Teil  in 
knapper  und  übersichtlicher  Wei.se  das  Wichtigste  Ober  den 
Liscubahnbau,  über  Gesetze,  technische  und  Personal-Statistik.  Der 
neue  Jahrgang  ist  dem  vorjährigen  gegenüber  berichtigt  und  weist 
verschiedene  Verbesserungen  auf.  Die  OberbfttiatM>rdiiungcn,  Signal« 
und  Sicheningsanlagen  und  der  Maschinenbau  sind  neubearbeitet. 
Neu  aufgenommen  ist  ein  Abschnitt  Aber  Tunndbau  und  Auszüge 
aus  der  neuen  Bau*  und  Betriebsordnung.  Gi. 

Das  Bessemern  von  Kupfersteinen.  Von  T>r.-3"t}- 
Friedrich  Mayr,  Diplomingenieur.  Freiberg  in 
Sachsen  1906.  Graz Gerlach  (Job. Stettner).  Preis  3  M. 

Das  Hu(  h  /ertällt  in  folgende  Abschnitte:  1.  Das  Bessemern 
von  Kuplcrsteinen,  2.  Die  Theorie  des  Bessemerns.  3.  Bau  und 
Konstruktion  der  Konverter.  4.  Die  Schlacken.  5,  Gang  des 
Verblasens.  6.  Die  M«  tall\ crUistc  beim  Bessemern.  1.  Verf»leich 
des  Hesscnier-  und  eiiglisclieu  Prozesses  bezügl.  der  Klimination  der 
schädlichen  Elemente. 

Die  grofscn  Eisenbahnsysteme  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.  Kailw.  Gaz.  vom  25.  Mai 
1906,  S.  773. 

Die  Systeme  und  die  ihnen  ang^ehörigen  Bahnen  sind  unter 
Beigabe  erläuternden  Textes  aufgezählt. 

Mathematik  für  Techniker.  GemeinverständHches 
Lehrbuch  der  Matheniatik  lür  Mittelschüler,  sowie 
besonders  für  den  Selbst-Unterricht,  Von  J.  E.  Mayer, 
higenieur.  Leipzig  1906.  Verlag  von  Moritz  Schäfer. 
Brosch.  jeder  band  1,60  M. 
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Die  vorlicgrcndcn  beiden  ersten  Hände  piner  im  Verlag  von 
Moritz  Schäfer  in  Leipzig  crscliienenen  Sammlung  behandeln  und 
zwar  im  I.  Band:  Die  Grundrechnungsarten  nrut  allgemtincn  Zahlen- 
zeichen und  che  Pri»portionslehre,  im  TT.  Band:  Die  Lehre  von  den 
Potenzen,  Wurzehi  und  Logaritlinicn,  nebst  einer  Anleitung  zum 
Gebrauch  des  TRechenschieber??.  Die  Sammhini?  uinfalst  sämtliche 
mathematischen  Disziplinen,  die  der  Techniker  für  sein  Fach  brauclit, 
und  ist  Verfasser  bestrebt  gewesen,  sie  möglichst  klar  und  leicht 
verstAndlich  zu  behandeln  und  durch  BeifOgung  von  Au%aben  dem 
Lernenden  die  erforderliehe  Uebnng  su  verschaffen.  Die  ganze 
Behandlung  des  reichhaltigen  Stoffes  ist  so  gemefaiverstftndlich,  dafs 
das  Lehrbuch  sich  wohl  für  das  Selbststudium  eignen  dürfte.  B. 

Festigkeitslehre.  Von  W.  Haubet-,  Diplom-Ingenieur. 
Mit  56  Fig,  Leipzig  1906.  Verlag  von  G.  J.  GOschen. 
Geb.  80  Pfg. 

Das  kleine  126  Seiten  umfassende  I3nch  in  Taschenhuc!iformat 
gch^irt  der  in  dem  Verlag  erscheinenden  „Samnihuiij  (löschen", 
in  Leinwandband  zum  Preise  von  80  Pf>r.  Ks  entliält  eine  kurze 
Uebersicht  der  Fundanu  nlalsätze  der  Festigkeitslehre.  Austrchend 
von  den  Grundsätzen  der  ela?tisclieu  Dehnung  und  Schielning  und 
den  sich  anschlielsenden  BegriJleu,  sowie  von  den  verbreitctsten 
Ix-hrcn  des  Trägheits-  (Widerstands-)  und  l^ietrunijsmomentes,  gelangt 
CS  zur  Anwendung  des  prismalischen,  yradlinien  Stabes.  Der  StotT 
ist  zweckentsprechend  geordnet.  Das  I.  Kapitel  bespricht  die 
phystkalischen  Grundlagen,  das  IT.  behandelt  das  Trägheits-  und 
Widerstandsmoment  ebener  Figuren,  das  III.  Biegungs-  (Angrtffi^) 
Moment  und  Transversalkraftj  das  IV.  die  Biegungskurve  und  ihre 
Anwendungen  und  das  V.  die  Spannungen  im  stabfonnigen  Körper 
mit  gerader  Achse.  In  einem  Anhang  bespricht  der  Verfasser  dann 
die  Aufgabe  der  Dimensionierung  stabf<Vrmtger  Körper  an  einzelnen 
Beispielen.  Der  Text  ist  sehr  reichlich  mit  erläuternden  Figuren 
versehen.  Das  kleine  Buch  ist  bei  seiner  Handlichkeit  fQr  jüngere 
Techniker  ein  guter  orientierender  Begleiter  und  Wegweiser,  B. 

Grundzüge  einer  Allgemeinen  Unterrichtskunde  fiir 
Technische  Fachschulen.  Kriahrungen,  Ratschläge, 
Winke  aus  einer  25jährigen  Lehr-  undDirektortätigkeit. 
Von  Carl  Georg  Weitzel,  Königl.  Sächs.  Kammerrat. 
Leipzig  1906.   Verlag  von  Moritz  Schäfer.  2  M. 

Verfasser  wirft  einen  RQckblick  auf  die  Entstehung  und  Ent* 
Wickelung  der  technischen  Fachschulen  und  die  hierbei  zu  Über- 
windenden Schwierigkeiten.  Er  bespricht  dann,  begründet  auf 
langjährige  Er&hrungen,  die  Unterrichtsgrundsätze  und  'Methodeni 
den  Lehrplan,  den  Stundenplan,  den  Lehrapparat  und  die  Prüfungen. 
£r  gliedert  die  Fachschulen  je  nach  der  Vorbildung  und  den  dadurch 
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bedingten  Anforderungen  in  6  verschiedene  Arten,  technische  Hoch- 
und  Mittelschulen  und  vier  verschiedene  Fachschulen,  je  nach  den 
Kenntnissen  der  SchQler,  solche,  die  das  Einjäfarigen-Zcu^is 
voraussetzen,  solche,   die  wenigstens  den  Besuch   einer  höheren 

Schule,  solche,  welche  die  Absolvierung  einer  Volksschule  fordern, 
und  endlich  solche,  die  sogen.  Werkrneislerschulen,  welche  eine 
längere  Praxis  bei  Kcringen  Schnlkcnntnisscn  zur  Bedingung  haben. 
Das  Buch  läl'st  durchweg  den  praktisch  erfahrenen  Lehrer  ericennen. 

B. 

£bene  Trigonometrie  mit  sämtlichen  erforderlichen 
Tid'eln.  Als  Leitfaden  für  den  Unterricht  und  zur 
Selbstbelehrung.  Bearbeitet  von  Dr.  E.  Glinzer, 
Oberlehrer  in  Hamburg.  Mit  46  Fig.  und  vielen  Auf- 
^ben.  Leipzig  1906.  Verlag  von  H.  A.  Ludwig 
Degener.   Preis  1,25  M. 

Der  Leitfaden  zerOUlt  in  5  BQcher  (Abschnitte).  Das  L  behandelt 
die  trigonometrischen  Funktionen  spitzer  Winitel  usw.  und  ihre 
Aufsuchung  in  den  Tafeln.  Das  II.  die  Berechnung  des  recht* 
winkligen  Dreiecks,  des  gleichschenkligen  Dreiecks  und  der  regel- 
mäfsigen  Vielecke  mit  Hilfe  der  Funktionen  selbst.  Das  III.  die 
Funktionen  stumpfer  Winkel,  Logarithmen  der  Funktionen  und  , 
F'unktionen  kleiner  Winkel.  Das  IV.  enthält  Sätze  und  Beispiele  zur 
Berechnirtig  des  schiefwinkligen  Dreiecks.  Das  V.  Buch  bringt  endlich 
eine  grAfscre  Zahl  nim  Teil  mit  Auflrtsunercn  versehener  Aufgaben 
aus  der  Praxis.  Der  Anhang  I  enthalt  eine  Formeltat'el,  der 
AnlianiT  II  eine  grölseie  Zahl  der  erforderlichen  Tabellen.  Es  i«t 
eine  erweiterte  Ausgabe  der  dritten  Auflag-e  des  „Kurzen  Lehibuches 
der  ebenen  Trigonometrie  ftlr  Gewcrbcschnlen"  und  läfst  eikennen, 
dafs  dem  Verfasser  als  Lehrer  an  einer  Gewerbe-  und  Baugewerks- 
Schule  eine  reiche  Erfaluung  zur  Seite  gestanden  hat.  B. 

Einfache  bürgerliche  Bauten,  Landhäuser,  klehiere 
Wohnhäuser  usw.   Eine  Sammlung  von  £ntwQrfen 

unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  herausgegeben 
von  J,  Frey  tag.  Verlag  von  Otto  Maier  in  Ravens- 
burg. 1. — 3.  Lieferung.  Vollständig  in  10  Lieferungen 
ä  2  M. 

Die  Sammlung  kann  als  mustergültig  angesehen  werden,  sie 
enthält  dasjenige,  was  in  iiene^ter  Zeit  von  *?olchen  kleineren  Hätisern 
verlangt  wird.  Zu  bedauern  bleibt,  -dafs  nur  Ansichten  nicht 
auch    Grundrisse  usw.  von    den    Geb;'uiilen   gegeben  werden. 

Vielleicht  wird  eine  Ergänzung  das  Werk  vervollständigen.  Z. 

Die  Holzkonservierung  im  Hochbauc  mit  besonderer 
Rücksichtnahme  auf  die  Bekämpfung  des  Haus- 
schwamznes.    Von  Basilius  Malenkoviö,  K.  u.  K. 
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Hauptmann  im  Technischen  Militärkomitee  in  Wien, 
Mit  39  Abb.  Wien  und  Leipzig.  A.  Hartlebens  Verlag, 
Preis  6  M. 

In  sehr  gröndlicher,  auf  den  neuesten  Forschunp;en  berutiendcr 
Weise  ist  das  hetreftende  Thema  abgehandelt  worden.  Das  Heftchen 
kann  den  Hochbautechnikern  angelegentlichst  empfohlen  werden.  Z. 

Bürgerliche  Baukunde.  Entwerfen  von  bürgerlichen 

Einfamilienhausern,Miet-  U.Geschäftshäusern,  Arbeitcr- 
und  Unterbeamtenwohnhäusern.  Von  Dr.  A.  Ulbrich, 

Architekt  iind  Oberlehrer.  Mit  287  in  den  Text  ge- 
druckten Figuren.  Leipzig  1906.  J.  M.  Gebhardts  Ver- 
lag.   Gebundene  Exemplare  6,75  M. 

Das  Buch  ist  hauptsächlich  für  Lehrzwecke  bestimmt  und  wird 
daher  angehenden  Hochbautechnikero  gute  Dienste  leisten.  Z. 

Der  Teltowkanal  erbaut  von  1901—1906.  Von  Baurat 

Chr.  H  a  V  e  s  t  a  d  t.  Ztschn  d.  Ing.  1906.  No.  22,  S.  850, 
No.  23,  S.  903.   Mit  Abb. 

Beschreibung  der  LinienfUirung,  Ausfilhning*  unJ  Einrichtungen 
des  Teitowkanals  mit  einer  grOfseren  Zahl  bildlicher  Darstellungen. 

B. 

Ratgeber  iÜr  Gewerbetreibende.  Von  W.  Hoff- 
meister und  K.  Woster.  4.  Auflage.  100 'Seiten. 
Hildesheim  1906.   Herrn.  Helmke.  Preis  1,20  M. 

Das  Werkchen  ist  ein  HQfsbuch  zur  Meisterprafung  und  be- 
handelt Buchführung,  SteuereinschaUungf  Kalkulation,  Wechsel-  und 
Scheckwesen,  Arbeitcrvcrsichcrung,  Gewerbeordnung.  Den  Schlufs 
bildet  eine  Uebersicht  Ober  die  ittr  Handwerksmeister  wichtigen 
gesetzlichen  Bestimmongen.  Fr. 

Beyses  Goldene  Schatzkammer  von  1400  Vorschriften 
2ur  Begründung  und  Vermehrung  des  Wohlstandes 
und  zur  Hebung  der  Gewerbe.  5.  Auflage.  XII  u. 
281  Seiten.  Wien  und  Leipzig.  A.  Hartleben.  Preis 
1,S0  M. 

Rezeptsammlung  fttr  Haus-  und  Landwirtschaft  sowie  für  zahl- 
reiche Gewerbsxweige.  Fr. 

Die  Werkkunst.  Zeitscliril't  des  Vereins  für  deutsches 
Kunstgewerbe  in  Berliji.  Schriftleiter  Georg  Lehn  er  t. 
Verlag  von  Otto  Salle  in  Berlin.  Jährlich  24  Hefte 
10  M.,  Einzelheft  50  Pf.  2.  Jahrgang,  1.  u.  2.  Heft  1906. 

Unter  den  zahlreichen  recht  interessanten  Abhandlungen,  die 
beide  Hefte  brbgen,  mögen  «die  KOnstler  und  das  Kunstgewerbe", 
«das  Rttdolf-Virchow-Krankenhaus*,  «Ziele  und  Wege  der  Kunst  in 
der  Glasindustrie"  besonders  hervoi^ehoben  werden.  Z. 
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Billige  Wohnhäuser  in  moderner  Bauart.  Muster- 
gültige, ausgeführte  Ein-  und  Zwei-Faniilieniiäuser. 
Photographische  Aufnahmen  nebst  geometrischen  Dar- 
stellungen, Grundrissen,  Schriften,  sowie  mit  be- 
schreibendem Text.  Herausgegeben  von  E.  Grofs- 
mann.  Ravensburg.  Verlag  von  Otto  Maier.  Voll- 
standig  in  10  Lieferungen  ä  1^  M. 

Das  Werk  entliilt  photographisdie  AtifiMhmen  von  mustergültigen 
WohngeUuden  und  verdient. in  Arciiitektenkreisen  Beachtung^.  Z. 

Kirchenheizungen.  Von  Uber,  Geheimer  Bau  rat  und 
vortragender  Rat  im  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten.  Herl  in  1906.  Verlag  von  Wilhelm  Ernst 
&  Sohn.   Preis  40  Pf.  • 

Es  werden  die  verschiedenen  Heizmethoden:  »EinzelOfen,  Kanal- 
betzuDg,  Luftheizung,  Dampfheizung,  Warmwasserheizung,  Gas- 
beizung  *  mit  Rflckaicht  auf  die  Geeignetheit  zur  Kirchenheizung 
besprochen.  Z. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  Deutschlands  und 
seiner  Kolonien.  Von  Dr.  Ferd.  Pi scher,  Prolessor 
an  der  Universität  Göttingen.  Leipzig  1906.  Aka- 
demische Verlagsgesellschaft  m.  b.  ri. 

Das  Heftchen  enthält  eine  Reihe  interessanter  Vorträge  über 
die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Industrie  Deutschlands  und  seiner 
Kolonien,  wdche  jedem  Kolonialfreund  zum  Durchlesen  empfohlen 
werden  können.  Z. 

Technik  und  Kultur.  Gedanken  über  die  Verstaat- 
lichung des  Menschen.  Von  Dr.  Eduard  von  Mayer. 
Berlin  1906.  Hüpeden&Merzyn,  Verlag.  Brosch.  2.50 M., 
geb.  3  M. 

Der  Inhalt  des  Buches  charakteiisiert  sich  als  eine  Kritik  unserer 
heutig'cn  Zivilisation.  Es  wird  darin  die  Zcrsctzun^^  unst  rp'j  Lebens 
bekämpft.  Die  inil/bringi-ndeii  Kräfte  der  Teclinik  kOimeii  mir  in 
der  Hand  geeigneter  Persönlichkeiten  dem  sozialen  Leben  zum  Segen 
gereichen.  Z. 

Upcott.  Raüway-gauges  of  India«  Proceedings  of  the 
Institution  of  Civil  Engineers.   London  1Q06. 

Indien  hatte  im  Jahre  1903  drei  Spurweiten  fUr  seine  Eisen» 
bahnen.  Es  waren  23 160  km  mit  einer  Spar  von  $  Fafa  und  6  Zoll, 
1800  km  mit  1  m  Spur  und  1280  km  mit  2  Puls  und  6  Zoll  Spur. 
Der  Verfasser  behandelt  die  Frage,  ob  man  f&r  die  Zukunft  eine 
einheitliche  Spur  anstreben  mflsse,  hierüber  entspinnt  sich  ein  sehr 
lebhafter  und  ausgedehnter  Heinungsaustausch.  Pf. 
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Die  Weltwirtichaft.  Ein  Jahr-  und  Lesebuch  in  Einzel- 
darstellungen. Herausgegeben  von  Dr.  von  Halle, 
Professor  an  der  Universität  Berlin.  !,  jahrg.  1906. 
II.  Teil.  Deutschland.  Leipzig  und  Berlin  1906.  Verlag 

von  B.  G.  Teubner.    Preis  geh.  4  M. 

l)ies(  r  II.  Teil  des  Jalirbtiches  der  Wcltwirtscliatt  enthält  eine 
zusatumenfassende  Uarstt-llung  d«.s  deutschen  Wirtschaftslebens  im 
Jahre  1905  in  knapper  und  docli  gefälliger  Form  bearbeitet  von 
Sachkennern,  Mätiiiern  der  Wissenschaft  und  der  Praxis.  Nach  einer 
Uebersicht  libcr  die  innere  und  äufsere  Wirtsehaftspolitik  werden 
insbesondere  behandelt  die  Landwirtschaft  und  die  Industrie  in  ihren 
einzelnen  Zweigen;  ferner  das  Bauwesen,  das  Bankwesen  und  die 
Binnensciiiflahrt.  Die  Schilderung  der  Lage  des  Arbeitsnuirktes, 
Ifitteilungen  Aber  ArbeiterverbSnde  und  Tabellen  Aber  den  Au&en> 
handel  bilden  den  Sditufs  des  sorgfältig  ausgestatteten  Buches.    — r. 

Die  Baustüe.    Lehre  der  architektonischen  Stilarten 

von  den  ältesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  Von 
Dr.  Ed.  Freiherrn  von  Sacken.    Sechzehnte  Auflage. 

Neu  bearbeitet  und  vervollständigt  von  Regiernngs- 
baumeister  O.  Gruner,  Oberbaukonunissar  a.  D. 
Ein  Band  von  229  Seiten  und  mit  143  in  den  Text 
gedruckten  Abbildungen.  Leipzig  1906.  Verlag  von 
J.  J.  Weber.   Preis  geb.  2,50  M. 

Wie  sehr  fias  put  auss^cstattete  Werk  seinen  Zweck  erJüllt,  die 
Kenntnis  der  Baustile  weiteren  Kreisen  zugänglich  zu  n;achen,  be- 
weist die  stattliche  Anzahl  von  Auflagen,  die  es  erlebt.  In  der  vor- 
liege;nden  Auflage  sind  insbesondere  die  Ergebnisse  der  neueren 
Kunstforschungen  berücksichtigt  und  das  Bfld  von  dem  Bauwesen 
der  Gegenwart  vervollständigt  worden.  — r, 

Kalender  fttr  Architekten  1907.  Herausgegeben  von 
Regierungsbaumeister  Albert  Heinr.  Hefs.  Verlag 
von  W.  und  S.  Loewenthal,  Berlin.  Preis  1^  M.,  in 
zwei  Banden  2  M.. 

Dieser  in  handlichem  Taschenformate  bereits  im  VI.  Jahrgange 
erscheinende  Kalender  bringt  neben  einem  Uebersichts-  und  Schreib- 
kalender in  guter  Ausfflhrung,  Tabellen  und  Angaben  sowohl  nach 
der  technischen  wie  auch  nach  der  vcrwaltung^rechtltcher  Seite  aus 
den  Gebieten,  die  für  den  ausföhrenden  Architekten  von  besonderer 
Wichtigkeit  sind.  — r. 

Kalender  für  Strafsen- und  Wasserbau-  und  Kultur- 
Ingenieure  1907.  Neu  bearbeitet  von  Regierungs- 
und Baurat  Scheck.  Wiesbaden  1907.  Verlag  von 
J.  F.  Bergmann.   Preis  4  M. 
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Die  Teile«  Aber  Binnenschiffahrtskanäle,  Schiffahrtsscbleusen, 
Schiffshebewerke  und  Kolturtechnik  sind  neu  bearbeitet  worden*  Pf. 

Programmbuch  für  das  einfache  und  reichere  Wohn- 
haus. Von  L.  B.  Müller,  ArchitckL.  Zu  beziehen 
von  der  Tonindustriezeitung,  G.m.b.H.,  Berlin  NW,21. 
Preis  1  M. 

Darin  werden  demjenigen,  der  ein  Wohnhaus  bauen  will,  prak* 
tische  Ratschläge  erteilt  und  in  Qberaichtlicher  Weise  die  Punkte 
zttsanunengestellt,  auf  die  der  Bauherr  bei  der  Ausfdhning 
solcher  Bauten  besonders  zu  achten  hat,  um  sich  vor  späteren  Ent* 
täuschungen  möglichst  zu  bewahren.  — r. 


Schiffahrtsabgaben.   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  486  -505. 


In  dem  kürzlich  erschienenen  ersten  Teile  eines  Werkes  über 
„ Schiffahrtsabgaben "  (Teil  CXV  der  Schriften  des  Vereins  für 
Sozialpolitik,  Leipzig  1906,  Dum  ker  &  Humblot)  erörtert  Wirklicher 
Geheimer  Oberregierung^rat  Max  Peters  vom  Rechtsstatidpunkt  ans 
die  FrajE^e,  tintrr  welchen  Voraussetzungen  und  in  we!chcm  Umfange 
die  Krhcbutig  von  Abgaben  iür  die  Benutzung  der  See-  und 
Bimienschjliahrtslrylscn  in  Deutschland  zulSsst.e'  ist.  An  der  Hand 
der  Gesctzesauslegung  und  der  Verwaltung'ipraxis  gelangt  er  zu  dem 
Ergebnisse,  flals  „für  die  Benutzung  dcrjenigca  Vcrkchrsmtiglichkeiten, 
\vcl(  hc  die  Natur  als  freies  Genulsgut  darbietet,  kein  Entgelt  und 
liu-  die  Ht  nut/.ung  der  von  Mcnsi  iictihand  geschaffenen  (im  allgemeinen) 
tili  Entgelt  nur  im  Kähmen  der  $elbstkostendeckung  —  auf  der 
Grundlage  des  Gebahrcnprinzips  —  gefordert  werden  darf."  Ein 
solches  Entgelt  kann  aber  nicht  nur  auf  den  sog.  künstlichen,  sondern 
auch  als  Gegenleistung  für  jede  Art  der  Schiffahrtsverbesserung  auf 
natürlichen  Wasserstrafsen  erhoben  werden.  Zwischen  natflrlichen 
und  kflnstlicben  Wasserstrafsen  besteht  danach  ein  rechtlicher  Unter« 
schied  nur  insofern,  als  auf  nichtstaatlichen  kQnstlicben  Wasser» 
strafsen  die  Abgaben  Ober  die  Selbstkosten  hinausgehen  dürfen.  FQr 
die  Weiterentwicklung  der  deutschen  BinnenschilTahrtswege  ist  dieses 
Ergebnis  von  der  grftfsten  Bedeutung. 

Der  vorliegende  (wohl  vom  Verfasser  des  Werkes  selbst  her> 
röhrende)  Aufsatz  s^bt  eine  interessante  und  lehrreiche  Uebersicht 
Ober  den  Inhalt  des  Buches  und  erleichtert  die  Orientierung  in  dem 
nicht  einfiichen  Stoff.  Fr. 


Digitized  by  Gov.*v.i^ 


144 


Inhalt. 


I.  B«lmeiitwflrfei  Vorarbeiten.    3,  32,  57,  99. 
n.  Bau: 

a)  Bahnkörper.   4,  33,  59»  100. 

b)  Brocken  aller  Art  und  Fundierungen.   4,  33,  59,  101. 

c)  TunneL   6,  35,  63,  105. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen.   7,  36,  67,  109. 

e)  Babnhofoanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben,  Schiebe^ 
bahnen,  Ladevorrichtungen;  einschl.  Be*  u.  EntwAsserung 
und  Beleuchtung.   8,  36,  69,  III. 

f)  Werkstattsanlagen.  115. 

g)  Bahnausrllstong,  ebsdü,  Schranken,  Neigungzeiger  usw. 

h)  Allgemeines  Ober  Bauausführungen,     10,  36,  115. 

III.  Betriebsmittel    für  Voll-    und   Schmalspurbahnen    aller  Art 
einschl.  ihrer  Heizung  und  Beleuchtung.     11,  39,  75,  117. 

IV.  Betrieb  und  Verkehr;  auch  elektrischer  Zugbetrieb.   14,  43, 

80,  124. 

V.  Werkstattsbetrieb,  Kraft*  und  Arbeitsmaschinen.    19,  45,  82, 

128. 

VI.  Bau-,   Betriebs-   und  WerkstattS'Materialien    und  PrQfungS' 

maschinen.    21,  47,  83,  131. 

VII.  Siciterungsanlagen :  Telegraphic,  Signalvvesen,  Stellwerke.  22, 

49,  84,  133. 

VIII.  Stadt-  und  .Stralsrnbahnen.     23,  49,  85,  133. 

IX.  Lokal-  und  Kleinbahnwesen  nebst  Selbstfahrwescn.    24,  50, 

85,  134. 

X.  Sutistik  und  Tarifwesen.   25,  51,  87. 

XL  Geschichte,    Verwaltung,  , Gesetzgebung,    richterliche  Ent- 
scheidungen.   28,  51,  90,  135. 
XII.  Verschiedenes.    30,  52,  93,  136. 


Dnick  von  Gebrüder  Grunert,  Berlin  SW.,  Jualuntr.  16. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 
MITTEILUNGEN 

aus  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

Heft  1.  Januar  -l  ebruar.  Ii>ü7. 


/  ßahnetliwttrfei  Vararheiten, 

Der  Plaa  zu  einer  unterseeischen  Verbindung 
zwischen  Prankreich  und  .England.  Zentral bl.  d. 
Bauvei-w.  1907.  S.  34. 

Angaben  über  den  Entwurf,  den  die  fUr  den  Bau  einer  Balm 
zwischen  Dover  und  Calais  1875  gegründete  firanzüsische  Studien« 
gescUschaft  neuerdings  wieder  verfolgt. 

Norwcrrens  künftige  Bisenbahnbauten.  Tekn.  Ugebl. 
19Ü6.  iS,  99,  108. 

Diskussion  im  norwegischen  polytechnischen  Verein  in  Christiania 
am  20.  Februar  1906.  Ca. 

The  Trans-Alasca  Siberian  Railway  project.  Engg. 
News  vom  15.  November  1906,  Bd.  56,  No.  20,  S.  516. 

Kin  derartiger  Eisenbahnentwurf  wird  seit  einiger  Zeit  in  i*aris 
und  New  York  besprochen,  um  das  Eisenbahnnetz  von  JSil)iricn, 
nach  UntcitiiiineUing  der  Bering-htralse,  mit  dem  von  Alasca  (l.'n. 
States)  zu  \erhindep.  Narli  den  Ins  irlzt  vorlieg^enden  allgemeinen 
Vorarbeiten  Schemen  die  Bauverhäluussc  nicht  ungünstig  zu  sein, 

H— c. 

Railways  in  Centrai  Asia.  Hngg.  News  vnni  1.  No- 
vember 1906,  B(i.  56,  No.  18,  .S.  449.    Mit  Abb. 

Di('  Stammlinie  der  Zcntralasiatischcn  ii  u  i  ,i-^t  In m  1  i  ciibalin 
von  Kiasiiiiwusk  nach  rashkciid  wurde  vor  kur/cm  'lin  »  Ii  die  Balm 
( Jrenbuig  l  aslikind  an  «las  i  tissische  Eisenbalumclz  aii^;cschlo.sscn. 
Jetzt  werden  zwei  neiic  Linien  geplant,  dit-  eine  von  einer  Station 
westlich  von  Merv  durch  Persicn  nach  einem  Hafcnplatz  am  persischen 
Meerbusfinf  die  andere  von  Tashkend  nach  Bre.sk,  einer  Station 
der  sibirischen  Eisenbahn  nahe  bei  Tomsk.  H— e. 


Vom  Cap  nach  Cairo  per  Schiene,  Flufs  und  See. 
Am.  Scientf.  vom  17.  November  1906,  35b. 
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Der  fjrofsartic^c  und  romantische  Trainn  dts  verstorbenen  Cccil 
KIkkIcs  geht  jetzt  der  praktischen  Ausführung  entgegen.  Die  Irans- 
kontinentale Linie  wird  nicht  allein  aus  Gleisen,  sondern  auch  aus 
Fhils-  und  Secslreckc  Instehcn.  --  Gegenwärtig  ist  die  Linie  3200  km 
nördiicli  von  Capstadt  und  2400  km  siidhcli  von  Cairo  vorgeschrittt  ii. 
Mit  Vollendung  der  120  km  langen  bticcke,  die  jetzt  riurdlich  nach 
den  süüliciicu  Aubläuicrn  des  Tanganyikasees  gebaut  wird,  brauchen 
mir  noch  656  km  Bahn  gebaut  zu  werden,  um  eine  nnunterbrocliene 
Verbindung  von  Schienen-,  Flufs»  und  Seestrafse  von  Capstadt  nach 
dem  Mittelmeer  zu  haben.  Die  Länge  der  Linie,  welche  jetzt 
gebaut  werden  soll,  erstreckt  sich  auf  720  km  Lftnge  von  der 
Bröken  Hill  Mine  nach  Kittila,  am  SQdende  des  Tanganyika,  wo 
der  Einilufs  der  Chartered  Company  of  South  Africa,  welche  das 
Werk  ausfbhrti  aufhört.  Die  Arbeit  schreitet  derart  vor,  dafs  die 
Vollendung  der  Strecke  in  1 7s  Jahren  zu  erwarten  steht.  Von  da 
aus  bildet  der  Tanganyika  einen  prachtvollen  Wasserweg  von  640  km 
Länge.  Weiter  nördlich  davon  liegt,  nur  durch  eine  Landztmirc 
von  144  km  geircnnl,  der  Kivu-Sec  von  96  km  Länge.  Vom  Kivu 
nach  dem  Albcrt-Kdnatd-See  sind  auf  96  km  Länge  „600  m*  zum 
höchsten  Punkt  der  Strecke  zu  ersteigen.  Von  dort  aus  kann  ein 
uiumterbrochen  schiffbarer  Kanal  bis  zxmi  Mittelmcer  dtu'ch  den 
weifsen  Niel  erreicht  werden.  Ks  ist  jedoch  noch  eine  Alternaliv- 
Trarc  dunh  AbeffSmicii  in  Erwägung  ge^ügen  worden,  dLssni  Kaiser 
bereit-;  die  Krlanbiiis  zur  Führung  der  Halndinie  \u\n  Sinhiu  nach 
Uganda  luicii  sein  Land  erteilt  hat.  Die  Entscheidung  darübei  st)ll 
in  den  nächsten  Monaten  tallen.  Z. 


Die  Cap-Cairo  Bahn.    Am.  Scientf.  vom  17.  November 
1906.  S.  361. 

Der  Artikel  bringt  .Ansichten  und  Heschreibutii;  di.r  Balm, 
welche  von  Cajjstadt  nacli  dem  Inneren  Afrikas  gebaut  und  bereits 
von  Capstadt  aus  auf  3223  km  nach  Norden  zu  vorgetrieben  worden 
ist  and  einen  Punkt  600  km  nördlich  der  VIctoria-FMie  am  Sambesi 
erreicht  hat  Der  Oberbau  mufste  wegen  der  weifsen  Ameisen 
vollständig  aus  Eisen  besteheui  es  wurden  Schienen  von  II  m 
Länge  und  25  kg  Gewicht  pro  m  verwendet  Die  nach  indischem 
Muster  verlegten  Schwellen  liefern  mit  dem  Schotter  einen  ausge« 
zeichneten,  leicht  zu  unterhaltenden  Oberbau.  Die  gröfste  Schwierigkeit 
beim  Bau  machte  die  Wasserlieferung.  Wasserentnahmestellen 
wurden  in  Abstanden  von  64  km  angelegt  und  gufseisenie  Kästen 
von  80  bis  100  cbm  Fassungsvermögen  aufgestellt,  und  um  das  Wasser 
in  der  trockenen  Jahreszeit  zu  erbalteni  Concretmauern  und  Dämme 
durch  die  Wasser läule  gelegt. 

Die  transkontinentale  Bahn  beginnt  von  Kimberlcy  aus,  über- 
schreitet den  Vaal-Kivcr  mit  einer  Hrücke  von  406  m  iJlnge,  ersteigt 
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das  Ptateau  von  Bechuanaland  in  1200  m  Höhe  über  dem  Meeres* 
Spiegel,  filllt  dann  auf  900  m  und  bleibt  ziemlich  auf  diesem  Niveau 
bis  480  km  nach  Bulawayo  zu.  670  km  von  Mafeking  tritt  die 
Bahn  bei  Plumtin  in  das  sQdliche  Rhodesia  ein  und  hat  dort  eine  un- 
unterbrochene Steigung  auf  - 1320  m  bei  Bulawayo  zu  erklimmen. 
Von  Bulawayo  flUt  die  Bahn  stetig  auf  360  m  zum  Gwei*Flufs,  die 
Kohtenfelder  von  Wankie  werden  erreicht  auf  einer  durchschnittlichen 
Hohe  von  720  m.  Hinter  Wankie  steigt  das  Land  stetig  nach  dem 
Sambesi  zu,  die  Maximalsteigung  mufste  von  1  :  75  auf  1  :  50  erhöht 
werden.  2 1  km  vom  Talrand  des  Sambesi  wird  der  höchste  Punkt 
erreicht,  derFlufs  wird  auf  einer  Brücke  mit  einer  einzigen  Spannunq;^ 
von  150  m  überschritten.  Vom  nördlichen  Ufer  des  Sambesi  ist 
die  Hai  in  narh  Katomo  geführt,  von  dort  wendet  sich  die  Bahn 
nordöstlich  auf  451  km  nach  Bröken  Hill  Mine,  wo  unerschöpfliche 
Lager  von  Kupfer,  Blei  und  Zinn  nfbst  Kautschuk  '^ich  vorfinden. 
Auf  dieser  Strecke  wurde  aiü^schlicislich  mit  Kingcbor(;n<-n  gearbeitet. 
Zur  Zeit  sind  3200  km  der  P.alm  dem  Verkehr  fibergcht  ii.  Mnn 
kann  von  Cap^laiU  aus  ohne  Unterbrechung  bis  auf  ÜOO  km  nördlich 
des  Samlicsi  lalnen.  Von  CapsUndt  nach  Bulawayo  ist  ein  „Luxus- 
zug" eingerichtet,  welcher  wöchentlich  einmal  in  beiden  Kitlitungen 
verkehrt.  Die  Geschwindigkeit  beträgt  48  km  für  Personen-  und 
32  km  far  GttterzAge.  Zr 

II,  Bau. 

b)  Brücken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Neuere  Vorachriften  betreffend  die  Bauweise  in 
Betoneisen.   Oestr.  Wschrit  f.  öft.  ßdst.  1907. 
und  32. 

I>rr  .Aufsatz  bingt  rlie  vor  kiir/em  in  Frankreich  und  in  der 
Schweiz  erlassenen  amtlichen  Bestimmungen. 

Der  Brückenbau.  Nach  den  Vorträgen,  gehalten  am 

Finnlandischen  Poh'tcchnischen  Institute  in  Heising-  - 
fors  von  M.  Strukel,  Professor  der  Ingen icin\vi.s.scn- 
schaftcn.  Atlas.  II.  Teil,  enthaltend  41  Tafeln  mit 
zahlreichen  systcnKitiscli  ^aordneten  Beispielen  ans  der 
Praxis  über  die  beweglichen  und  steinernen  Brücken. 
Helsingfors,  Förlagsaktiebolaget  Helios.  Leipzig  1906. 
A.  Twietmeyer.   Preis  10  M. 

Der  Atlas  enthält  eine  systematisch  geordnete  Sammltnig  von 

praktischen  Beispielen  von  BrOckenbaukonstruktionen.    Kontere  Er* 

Iftuteningen  dazu  dienen  xum  allgemeinen  Verstftndnis.  Die  Beispiele 
behandeln  nur  die  beweglichen  und  steinernen  Brftcken.    Das  Werk 

kann  allen  Facbgenossen  empfohlen  werden.  •  Z. 

Der  Grundbau.    Nach  den  Wjrtragtn,  gehalten  am 
Finnländischen  Polytechnischen  Institute  in  Heising- 
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fors  von  M,  Strukel,  Professor  der  Ingenieurwfssen- 
Schäften.    Zweite  Auflage  mit  118  Textfiguren  und 

36  Tafeln.    Helsingfüt  s,  Förlagsaktiebolaget  Helios. 
Leipzig  1906.  A.  Twietmeyer.    Preis  einschl.  Atlas 
.   18  M. 

Das  sehr  gründlich  bearbeilete  Werk  kann  jedem  Fachmann 
als  Nachschlagebuch  dienen.  .  Z. 

Formeln  und  Versuche  über  die  Tragfähigkeit  ein- 
gerammter Pfähle.    Von  Philipp  K  rapf,  Uberbaurat 
in  Innsbruck.     Mit  8  Abbildungen  im  Text  und  2 
.  Zeichnungstafeln.  Leipzig  1906.  Verlag  von  Wilhelm 
Engetmann.   Preis  2  M. 

Eine  interessante  Abhandlung  Qber  Versuche^  welche  mit  ge* 
raininten  Pfählen  gemacht  wurden.  Z. 

Trockenhaltung  des  Untergrundes  mittels  Grund- 
wassersenkung. Von  E.Prinz.  Ztschr. d. Ing.  1906. 

No.  52,  S.  2116.    Mit  Abb. 

Kurze  Wiedeignbe  eines  im  Berliner  Bezirksverein  gehaltenen 

Vortrages  über  die  Kntwässerunp  tiefgclegcner  Baugruben,  bei 
weK-hcm  der  Vorti  rrul.'  luHur  auf  die  Grundwasserbeseitigung 
beim  Bau  der  Berhner  üntcrgundbahn  eingeht.  B. 

Zementmörteleinspritzungen  zur  AusiUllung  von 
Hohlräumen  im  Mauerwerk*  Tckn.  Ugcbl.  1906. 
S.41flr,  Vergl.  auch  Tekn.  Ügebl.  1906.  S.98,  151. 

Zwei  Brück cnpfeiler,  die  vor  40  Jahren  iiir  Winlersicit  (bei 
—  20  bis  30^  C.)  trocken  erbaut  und  mit  warmem  Mörtel  vergossen, 
inzwischen  aber  durch  ÄngrifT  von  Strömung  und  Eisgang  schadhaft 
geworden  waren,  hat  man  durch  Einpumpen  von  Zementmörtel  in 
Fugen  und  Hohlräume  wieder  verstärkt.  Vorher  hat  man  die  Pfeiler 
mit  Wasser  ausgespfllt  und  so  einmal  die  Fugen  usw.  gereinigt, 
dann  aber  auch  den  Zusammenhang  der  Hohlrftume  und  die  zweck- 
mäfsige  Lage  und  Anzahl  der  EinspritzOfTnungen  sorgAItig  festge« 
stellt.  Vor  dem  Einspritzen  erwdrmte  man  das  Innere  durch  Dampf* 
einblasen.  Die  auch  im- Übrigen  im  einzelnen  beschriebene  Arbeit, 
die  nur  2500  M.  gekostet  hat,  wird  auch  f&r  neues  Hauerwerk, 
das  im  Winter  auszuführen  ist,  empfohlen.  Ca. 

Eisenbahn-  und  Strafsenbrücke  über  den  Oberhafen 
in  Hamburg.  Von  Merl  ing,  Kisriibahn-liau-  und 
iicLncbsiiispcktor.  Ztschr.  I.  Bvv.  1907.  S.  39.  Bl.  14— 19 
im  Atlas.   Mit  Abb. 

Bau,  Anordnung  und  Aui>lührung  dieser  Brücke  werden  be* 
schrieben.  Die  Brficke  ist  drehbar  und  überspannt  zwei  fivie  Durch- 
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fahrten  f&r  die  Schiffahrt  von  je  14,6'm  Ucbter  Weite.  Bosoiicler^ 
eigenartig  sind  die  Vorrichtungen  zum  Drehen  der  Brttclce.    — r. 


Wettbewerb  zur  Erlangung  von  Entwürfen  und 
Angeboten  für  2  feste  Strafsenbrücken  über  die 
Fulda  in  Kassel.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  63, 
74  und  87, 

Eingehende  Beschreibung  der  Bradc^entwOrfe. 

Bau  einer  Strafsenbrücke  über  die  Oder  bei  Krossen. 
Zentralbl,  d.  Bauverw.  1907.  S.  6. 

Die  163,5  m  lange  Brflcke  hat  2  Seitenöffnungen  von  je  47  m 
und  1  MiltelOffnung  von  69,5  ro  Spannwette.  Die  eisernen  Haupt* 
träger  der  Brftcke  sind  als  Gerberbalken  ausgebildet  derart,  dafs 
aber  den  beiden  SeitenOffnungen  Kragträger  angeordnet  sind,  die 
mit  ihren  15,5  m  langen  Kragarmen  den  38,5  m  langen  Koppel- 
träger  der  MittelöflTnung  tragen. 

Die  Verlegung  der  Parthe  auf  dem  Hauptbahnhof 
Leipzig.    Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  9. 

Bescliroibung  Her  Anlage  und  Her  Baiiauslülirnng.  Die  umfang- 
I  eiche  Verlegung  und  L'eberbrückung  des  Flusses  ist  durch  den 
Umbau  lier  Leipziger  Bahnanlagen  notwendig  geworden. 

Cantilever  bridge  over  the  Seine  at  Passy;  Metro- 
politan Railway  of  Paris.  Engg.  News  von  15.  No- 
vember 1906.  Bd.  56,  No.  20,  S.  493.   Mit  Abb. 

Der  sQdliche  Zweig  der  Metropolitan  Ringlinte  ai>erschreitct 
die  Seine  in  Passy  an  der  Stelle  einer  früher  dort  vorhanden 
gewesenen  StrafsenbrOcke,  welche  durch  eine  breitere  und  stSrlcere 

Konstruktion  ersetzt  werden  nuilste.  Die  zwei  Hauptöffnungcn  der 
Seine-BrOcke  sind  in  je  drei  Teile  geteilt  und  durch  eiserne,  bogen- 
förmige Auslegerbalken  nberbrßcitt.  Die  Fahrbahn  der  Stral'senbrücke 
trägt  in  ihrer  Mitte  den  eisernen  Eisenbahnviadukt.  H — e. 

Neuere  Klappbrücken  in  Königsberg  i.  Pr.  Zentralb). 

d.  Bauverw.  1907.  S.  17. 

Mitteilnnfjr  ti  über  (iio  Annrdmmfr  und  den  Bau  von  3  .Strafsen- 
brücken, bei  denen  je  eine  Mittelöfi'nung  als  Klappbrücke  abgebildet  ist, 

Auswechselung  der  Träger  der  Drehöffnung  in  der 
Brücke  Ober  die  Elbe  bei  Wittenberge.  Von  der 
Dortmunder  Union.   Organ  1906.  Heft  9,  S.  171. 

Die  Aiuwechselnng  der  BrQcke,  wofür  38/^  Stunden  zur  Ver> 
f&gung  gestellt  waren,  wird  unter  Beigabe  von  Zeichnungen  be- 
schrieben. — r. 


d 


Drehbrücken-Schutz.  Am.  Scientf.  vom  17.  November 
1906.  S.358. 

Der  Gerichtshof  hat  bei  dem  Unfall  von  Atlantic  City,  wo 
57  Menschen  ums  Leben  kamenr  festgestellt,  dafs  die  Schuld  den 
BrQdcenwATter  trifft,  dessen  Pflicht  es  war  sich  zu  überzeugen,  dafs 
auf  der  Drehbrücke  alles  in  Ordnung  war,  bevor  er  das  Signal 
füt  das  Passieren  des  Zuges  gab.  Der  Augenschein  ergab,  dafs 
ein  Schien cnstQck  am  Aufzug  nicht  in  die  Verlängerung  der  an« 
Stolsenden  Schienen  eingesprungen  war,  es  fand  sicii  noch  in  der 
abgeschwenkten  Lage,  als  der  ankommende  Zng  auf  das  Drehglied 
fuhr.  Der  Gericlitshof  stützte  sich  auf  das  Zeugnis  eines  Sachver- 
ständigen, welcher  feststellte,  dafs  dies  Srhicnenstück  vom  Pfeiler 
fesl^^eh;tll(:ii  wurde  und  dals  es  einen  streitenden  Schlag  auf  das 
führende  rnterL;estpll  ausgeübt  hatte,  der  genügte  um  die  Achsen 
zur  Entgleisung  zu  bringen. 

Die  Rrüeke  war  /war  auf  der  Aufsenseite  mit  Sichcrheits- 
schwellen  verseilen,  jedneh  fehlten  nut  der  Innenseite  dir  gewAhnlieli 
angewendeten  Stahlschutzsciiienen,  Dies  war  eine  verhängnisvolle 
l'nterlassung,  denn  wenn  sie  vorhanden  ge\\  esen  waren,  würde 
walu .sLheinlich  der  Zug  die  l'.riicke  incht  verlassen  haben.  Der 
beklagenswerte  Unfall  hat  nun  die  Frage  angeregt,  wie  viel  njan 
von  der  Geschwindigkeit  im  Interesse  der  Sicherheit  eines  Zuges 
aufgeben  kann.  FrQher  mtifste  der  Zug  vor  dem  Passieren  einer 
Drehbrücke  vollständig  halten  und  durfte  nkht  dier  vorrücken,  als 
bis  er  das  Signal  dazu  vom  Brttckenwftrter  erhalten  hatte.  Diese 
Mafsnahme  gestattet  genagend  Zeit  zur  sorgfältigen  Prüfung  der 
Drehbrücke  und  bietet  eine  Sicherheit  gegen  schnelle  und  ober- 
flächliche Besichtigung;  andrerseits  erfordert  es  einen  beträchtlichen 
Aufenthalt,  mit  welchem  die  Betriebsbehörde  rechnen  mufs,  da  heut- 
zutage das  Verlangen  nach  grofser  Geschwindigkeit  allgemein  und 
vorherrschend  geworden  ist.  Z. 

Rails  and  rail-lifts  on  the  thoroughfare  draw  near 
Atlantic  City.  N.  J.  Engg.  News  vom  15.  November 
1906.  Bd.  56,  No.  20,  S.  514.  Mit  Abb. 

Am  28.  Oktober  1906  entgleiste  ein  elektrischer  aus  drei 
Wagen  bestehender  Zug,  der  von  Camden  gegenüber  Philadelphia 
nach  Atlantic  City  ftihr.  Ungefähr  60  Personen  wurden  getötet. 
In  dem  vorliegenden  Artikel  wird  mm  unter  Beigabe  von  vielen 
Abbildungen  eine  Beschreibung  der  Entgleisui^stelle  und  der  Fest« 
Stellungsvorrichtungen  der  Drehbrückenenden  und  der  Hnbvor* 
richtungen  der  beweglichen  Schienen  gegeben,  woraus  man  sich 
dne  Anschauui^  über  die  wahrscheinlichen  Ursachen  des  Unfalls 
bilden  mag.  H— e. 
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Die  EiaenbabnbrOcke  über  den  Zambesi^Strom  un 

Zuge  der  Cap-Cairo-Bahn.  Railw.  Gaz.  vom 
30.  November  1906.  S.  588.  Mit  Ansichten  und 
Lageplan. 

Die  Ueberbrückung  des  Hudson.   Am.  Scieiiti.  vom 
8,  Dezember  1906.  S.  418. 

Während  des  vcrllossenen  Jahres  ist  dir  Frage  von  tlor  Fr- 
baming:  einer  Hochbalinbriicke  über  den  Hudson  wieder  ernstlicli 
in  Erwägung  genommen  worden.  Ks  liat  sich  ein  Körnitz  aus  den 
Staaten  New  York  und  New  Jersey  gebildet,  welches  seine  Er« 
wägungen  darttber  niamnehr  abgeschlossen  bat  und  die  Berichte  dem- 
nächst veröffentlichen  wird. 

Der  ursprüngliche  Plan  ging  dahin,  „den  Hudson  mit  einer 
ungeheuren  Eisenbahnbrüdce  xu  flberspannen,  welche  14  Gleise  in 
2  Etagen  tr^en  sollte*.  Wflre  der  Bau  n«ch  diesem  Plane  aus» 
geftttirt  worden,  so  wäre  die  Frage  der  direltten  Verbindung  zwischen 
Manhattan  Island  und  dem  Westen  mit  einem  Schlage  gdAst  worden 
und  es  wftre  mit  der  Kosten  geschehen,  die  dieselbe  Zahl  von 
Gleisen  —  m  besonderen  Tunnels  unter  dem  Hudson  verlegt  — , 
erfordern. 

Die  vereinigten  Eisenbahnen  wflrden  nach  Schätzung  die  14 
Gleise  nach  New  York  Air  60  000  000  Dollars  erlangt  haben  und 
sicherlich  hätten  die  Kosten  keine  100  000  000  Dollars  erfordert. 
Nachdem  die  Pennsylvania- Fisenbahn  vor  2  Jahren  100  000 000 Dollars 
ansgegcbcn  hat,  sieht  sie  ihren  Verkehr  zwischen  Manhattan  und 
Long  Island  auf  2  Gleise  beschränkt  und  die  anderen  Fisenbahn* 
linien  haben  keinerlei  Verbinduncfcn.  Rr?  fler  errnO^en  Abneigung 
der  Hftrgersclialt  von  New  York  k^^^'i'  \'ia(lnkte  und  Hocfihnhnen 
wird  es  allerdings  schwer  fallen,  die  Krlaubnis  zum  Hau  einer  suKlien 
FirOcke  zu  erhalten  und  Meinung  fflr  das  erforderliche  profse  Kapital 
zu  gewinnen.  Die  Stadt  hat  fürsorglich  alle  /.nkünftii^'^cn  Hahnen 
und  flnclballnh(■^fe  so  viel  wie  innglich  unterirdisch  und  nach  den 
(ieschäftsgegenden  von  Manhattan  hin  verlegt.  Indefs  will  man  die 
Sache  so  drehen,  als  ob  die  Bahn  nur  ein  Verbindungsglied  zwischen 
den  Öffentlichen  Verkehrswegen  beider  Staaten  wäre.  Die  BrQcke 
soll  als  ein  Teil  des  schönen  Boulevard»  und  Reitwegsystems  aus* 
gestattet  werden,  welches  von  Riverside*Park  nach  dem  Boon> 
und  Westebester  County  filhrt.  Z. 

P&hrstrecken  amerikanischer  Eisenbahnen.  Railw. 
Gaz.  vom  22.  Juni  1906.  S.  915. 

Der  Aufsatz  enthält  neben  zahlreichen  Abbildungen  von  Fähr« 
schiffen  auch  eine  Zusammenstellung  der  Fährstrecken  in  den  Ver* 
einigten  Staaten  mit  vielen  statistischen  Angaben.  D. 
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c)  Tunnel. 

Die  Tunnel  der  Pennsylvania-Bahn  unter  dem  North 
River  in  New  York.  Raüw.  Gaz.  vom  11:  Januar 
1907.  S.38. 

Ein  ausftihrlicher  Aufsatz  mit  vielen  Abbildungen,.  namentKcb 
der  Schilde  für  den  Röhrenvortrieb.  D. 

The  construction  of  the  Pennsylvania  R,  R.  tunnels 
under  the  Hudson  River  at  New  York  City.  Engg. 
News  vom  13.  Dezember  1906.  Bd.  56,  No.  24,  S.603. 
Mit  Abb. 

Die  zwei  eingleisigen  Tunneb^hren,  durcb  welche  die  Pennsyl- 
vania-Bahn von  Westen  her  nach  Manhattan  eingeflohrt  wird,  wurden 
kflrzfa'ch  durchschlflgig,  das  nördliche  Rohr  am  12.  September  1906, 
das  sQdliche  am  9.  Oktober  1906.  Dieser  wichtige  Abschnitt  der 
Baugesdiichte  gibt  dem  Chief  Assistant  Engineer,  Herrn  Forgie,  Ver> 
anlassung,  eine  ausföhrliche  Beschreibung  dieses  wegen  des 
schlammigen  Untergrundes  schwierigen  Unterwassertunnels  zu  ver> 
öffentlichen.  Die  Tunnelröhrai  bestehen  aus  einer  gufseisemen 
gerippten  Schale,  welche  mit  Beton  ausgemauert  werden  soll.  Auch 
ist  Schraubenfundierung  vorgesehen.  .  H— e. 

Fortschritt  bei  den  Pennsylvania  East  River 
Tunnels.  Am.  Scientf.  vom  24.  November  1906.  S.378. 

Von  den  4  Tuntu  li  nhi  (  n,  wclclie  nntcf  dem  Kast  River  vor- 
getrieben werden,  ist  die  mudlichste  aui  weitesten  zurück  geblieben. 
50  in  sind  ausgeführt.  Der  2.  Tunnel  ist  am  weitesten  vorgerückt, 
der  Schild  wurde  auf  300  m  Länge  vom  Eingang  in  den  Flufsgrund 
gesetzt.  Der  3.  Tunnel  ist  etwa  200  m  und  der  4.  etwas  weniger 
als  300  m  vorgetrieben.  Es  wird  dankbar  anerkannt,  dafs  die 
Gesellschaft  alle  Anstrenguiq;«»!  macht,  um  die  Arbeiter  vor  den 
Wirkungen  der  komprimierten  Luft  zu  schützen  und  sind  zu  diesen 
Zwecken  eine  Anzahl  von  Verbesserungen  eingeführt  worden.  Eine 
der  letzteren  besteht  in  unabhängiger  Lieferung  komprimierter  Luft 
fflr  jede  Schleusenkammer.  Im  2.  Tunnel  ist  auf  etwa  150  m  vom 
Eingang  entfernt,  eine  neue  Scheidewand  f&r  das  Einsetzen  noch 
weiterer  Schleusenkammern  eingezogen  worden.  Wenn  dieseKammem 
installiert  sind,  so  kann  der  Luftdruck  nach  der  Landseite  zu  ver- 
mindert werden  und  es  braucht  nur  eine  kleinere  Kammer  unter  Hoch- 
druck gehalten  zu  werden,  die  Verminderung  des  Druckes  in  dem 
vollendeten  Teil  des  Tunnels  gestattet  dann  zw  probieren,  ob  die 
Dieliiiykeit  der  gutseisernen  fiohre  gegen  das  umgebende  Wasser 
vorliandcn  ist.  ,  Z. 

Ein  Tunnel  von  Brooklsrn  eröflhet  Am.  Scientf. 
vom  22.  Dezember  1906.  S.  466. 
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Die  Ortsstöfse  des  nördlichen  Tunnelrohres  der  beiden  von 
der  Battery  nach  der  Joraleroon  Strafse  von  Brooklyn  vorgetriebenen 
Tunnel  trafen  am  14.  Dezember  1906  msaninien,  nahe  der  Mitte 
des  East  Rivers  und  bilden  so  die  en^e  Untei^irundverbindung 
2wischen  den  Bezirken  von  Brooklyn  und  Manhattan.  Vor  mehr 
als  3  Jahren  wurden  die  beiden  Stollen  an  jedem  Tunnelende  an- 
gesetzt. Z, 

Steamship   terminal   with    concrete   pile   piers  at 
,  Brunswick  Ga;  Atlantic  &  Birmingham  Raiiway. 
Engg.  NeWs  vom  20.  Dezember  1006.  Bd.  56,  No.  25, 
S.654.  Mit  Abb. 

Unter  den  Einrichtungen  filr  das  Anlegen  und  Laden  der 
Dampfschiffe  treten  besonders  die  rechtwinklig  dem  Ufer  errichteten 
Gerflste  (piers)  hervor,  welche  140'  breit  und  350  bis  750'  lang 
sind.  Sie  tragen  je  zwei  Fachwerksschuppen  und  dazwischen  je 
zwei  Eisenbahngleise.  Der  ganzfe  Unterbau  der  Piers  besteht  aus 
Eiaenbeton*PfiLhlen.  Die  Lieferungsbedingungen  fOr  die  letzteren 
nebst  genauen  Zeichnungen  werden  mitgeteilt.  '  H — e. 

Tunnel  lining  work  in  the  Far  West.  Engi;.  News 
vom  6.  Dezember  1906.  Bd.  56,  No.  23,  ^  S.  586. 
Mit  Abb. 

Als  Beispiel  der  späteren  Aii«»maiiertinR-  eines  ursprünglich  nur 
mit  Holz  ausgezimmerten  Tunnels  wird  der  Hu«.ig<  is  i^afs-TunncI 
aul"  der  Oregon  Abkiirzungsbahn  baulich  bcscliriebcn.  Kr  geht  durch 
Lagen  von  Kcis  und  Ton.  Fr  wurde  in  den  Jahren  1882 — 83  er- 
baut, und  hatte  ursprOnglich  eine  Holzzimmerung,  die  in  I89S— 1900 
durch  eine  Ausmauerung  aus  Beton  für  die  Wände  und  Ziegeln  fiir 
das  Gewölbe  ersetzt  worden  ist.  H — e. 

DurchschlagskontroUe  imWeifsenstemtunDeL  Schwz. 
Bauztg.  1906.  No.  21,  S.  253. 

Die  vorlftufige  Kontrollmessung  ergab  einen  Unterschied  von 
0,663  m  zwischen  der  gemessenen  Lftnge  und  der  gerechneten 
Lange  von  3698,913  m. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Ueber  Gleisbögen.   Zentralbl.  d.  ßauverw.  1007.  S.  83. 

Beachtenswerte  Ifitteilungen  des  Reg.*  und  Baurat  Bränning  in 
Kfislin  aber  seine  neueren  Untersuchungen  Ober  die  Einwirkung  der 
Gleisli^  in  Bogen  auf  den  Gang  der  Fahrzeuge. 

Steel  rails:  their  composition  and  cross  section. 
Engg.  News  vom  29.  Novtnibci  1906.  lid.  56,  No.  22, 
S.  557. 
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tn  einem  Vortrage  des  verstorbenen  Chemikers  Robert  Job, 
welcher  am  16.  November  vor  dem  New  York  Railroad  Club  vor* 
gelesen  wurde,  wird  untersucht,  wie  die  Schienen  den  jetzigen  An* 
forderungen  ebenso  entsprechend  hergestellt  werden  können,  als 
dies  vor  zwanzig  bis  dreifsig  Jahren  der  Fdl  war.  Verfasser  kommt 
zu  dem  Schlafs,  dafs  die  Bessemer*Schiene  durch  eine  härtere  und 
zugleich  zähere  Schiene  ersetzt  werden  mflsse*  Durch  Anwendung 
des  basischen  Oren*Herd*Prozesses  werde  dies  möglich  sein. 

H-e. 

Das  elastische  Verhalten  der  Gleisbettung  und  ihres 
Untergrundes.  Von  'X)r.=3iis}-  Bastian,  Haupt- 
It  hiHM-  an  der  Balli^ewe^k«;clul^c  in  Nürnberg.  Organ 
1906.    Kiuanzungsheft.    S.  269.    Mit  '3S  Textabb. 

Theoietischf  Ai)]i.'in<lluiig  übtr  di«^  für  die  Glei.simterhallung 
wichtige  Frage  mit  Darstellung  der  Vcrsuchsergebnissc.        — r. 

Die  Dorpmüllersche  Gleisklemme  gegen  das 
Wandern  der  Schienen.  Miti;(  teilt  von  Vv.9'^n^. 
Oder.   Organ  1906.  Heft  10,  S.  194. 

Nähere  Beschreibung  der  Vorrichtung  unter  Beigabe  von 
Zeichnungen.  —  r. 

Schienenbruchlasche.  Oesir.  Wschrlt.  1.  öft,  bdst.  1906. 
S.  806. 

Die  /nv  schnellen  Fahi  bai  niaclumj^  einer  gebrochenen  Schiene 
dienenden  beiden  Laschen  sind  WinkcJlaschcn  mit  Kufsplattcn,  die 
den  Schienensteg  und  Fiifs  an  der  Bruchstelle  umsehlicrscn,  den 
Schienenkopl'  stotzen  und  durch  Fufsschrauben  fest  an  den  Schienen* 
fufs  geprefst  werden  können. 

Betoneisenschwellen  der  italienischen  Staatsbahnen. 

Giorn.  d.  Gen.  riv.  1906.  S.  582. 

Kurze  Beschreibung  der  auch  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1 906 
voirgefbhrten  Schwellen.  Ca. 

e)  ßahnhol'sanlagen:  Hochbauten,  Dreh  sehe  i  be  n , 
SchicbebOhneni  Ladevorrichtungen;  einschliefslich 
Be-  u.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Der  Umbau  der  Station  Oerlikon.  Schwz.  Bauztg. 
1906.  No.  20,  S.  242. 

Beschreibung  des  durch  Beschlufs  des  Vcrwaltungsrates  der 
S.  B.  B.  vom  22./23.  April  1903  zur  Ausßihrung  genehmigten  Ent* 
wiirfes. 

Grofse  Tunnel-  und  Bahnhofsbauten  der  Pennsyl- 
vania-Eisenbahn in  New  York.  Arth.  f.  Ehw.  1907. 
S.  252-255. 
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Bcsclirribimg  der  im  Hau  befindlichen  Anlagen  nach  einem 
Bericht  des  technischen  Sachverständigen  in  New  York.  Fr. 

Die  Anlagen  der  Illinois- Centrai-Eisenbahn  in 
Chicago.  Von  den  Reg.'Baumeistern  Dr.O"9-  Blum 
und  Giese.  Zeitschr.  f.  Bw.  1906.  S.  101.  Mit  Abb. 
auf  Blatt  12  und  13  im  Atlas. 

Beschreibung  dieser  Anlagen.  — r. 

Die  Bahnhofs  anlagen  der  lUinois-Zentral-Bahn  in 
New  Orleans.  Von  T>r.O"t?  Blum.  Organ,  lieft  12, 
S.  244.    Mit  Zeichnungen  auf  Bl.  XLI. 

Beschreibung  dieser  Anlagen.  — r 

Eröfihung  der  provisorischjen  neuen  «,Grand  Central 
Station'*.  Am.  Scientf.  vom  22.  Dezember  1Q06. 
S.  463. 

Die  Eröffnung  der  provisorischen  Station,  welche  auf  der  Sohle 
des  grofsen  Zentralpalast-Gebäudes  liegt,  hat  am  13.  Dezember  1906 
stattgefunden.  15  bis  16  Wegebauglcise  sind  m  dem  weiten,  .lus- 
gcschachteten  Terrain  zwischen  der  44.  u.  51.  Stralse  verlegt  worden. 
Vorläufig  sollen  nur  die  DMrrhganc^zflc:c  der  Harleni-Abteihin^  und 
Lokalzügc  nnf  dvv\  ruiicii  nalmhof  verkehren.  97  ZOge  werden  in 
dieser  Abteilung  täglich  abgelassen.  Die  Zahl  der  von  der  alten 
Station  ein-  und  auslaufenden  ninlLien  Züge  beträgt  137  für  die 
New  York-,  New  Häven-  und  HartJord-Eisenbahn  und  126  f'Or  die 
New  Yorker  Centrai-Bahn.  Z. 

Bau  neuer  Lokomotivschuppen.  Von  Oberingenieur 
F.  Zimmermann.  Organ  1907.  Heft  1,  S.  12. 

Untersuchung  der  Frage,  ob  Schuppen  von  runder  oder  recht* 
eckiger  Gmndform  vorteilhafter  sind.  — r. 

Lokomotivschuppen  in  Freiburg  i.  B.  Güterbahnhof. 

Von  ( )heringenieur  Zimmermann.  Organ  1906. 
Heft  4,  S.  79. 

HccliteeUiL^er  Schuppen  mit  innerer  Schichebiihiu  uml  inilscu- 
liegender  Drehscheibe,  bcidr  elektriscli  beirieben.  Für  diit  Kaueh- 
abfQhrung  sind  2  hohe  Schornsteine  erbaut. 

Saw-tooth  roofs  for  factories.  Engg.  News  vom 
13.  Dezember  1906.   Bd.  56,  No.  24,  S.  627.  Mit  Abb. 

Vortrag  von  Richmond  vor  der  American  Society  of  mechanical 
cngineers  New  Yorie,  Dexember  1906.  Die  sägeförmigen  Dächer 
werden  zur  Anwendung  empfohlen,  da  sie  die  Anbringung  von 
Oberlichten  mit  besonders  günstiger  Wirkung  ermöglichen.  Was 
bei  der  AusfOhruzg  zu  beachten  ist,  wird  besprochen.        H— e. 
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Gutachten  über  den  Zusammenbruch  des  eisernen 
Hallendachs  der  Channg  Gross  Station  in  London, 
dem  Board  of  Trade  erstattet.    Railw.  Gaz.  vom 
22.  Juni  1906,  3.  908. 
Der  Gutachter  sieht  in  Uebereinstimmung  vtat  der  allgemeinen 
Meinnng  die  Ursache  des  Einstunses  in  der  Fehlerhaftigkeit  der 
Scliweifsstelle  eines  Untergurtstabes.  D. 

Wasserkran  für  lo  cbm  Leistung  in  der  Minute. 

Vom  Geh.  ßaurat  Schäfer.    Organ  1906.  Heft  9, 
S*  179. 

Ein  solcher  Wasserkran,  der  zur  VerkOrzung  des  Betriebs- 
aufenthaltes beim  Wassemehmen  der  Lokomotiven  wesentlich  bei* 
trägt,  wird  unter  Beigabe  von  Zeichnungen  beschrieben.       —  r. 

Lokomotivbekohlungsanlage  auf  Güterbahnhof 
Wahren  Leipzig.  Von  Gt  h.  Haurat  Klopsch. 
Organ  1906.  Hell  3,  S.  55.    Mit  Abb. 

Diese  Anlage  ist  mit  Greiferbclncb  Tür  einen  laglichen  Bi  iI.tiI  . 
bis  zu  160  t  Kohlen  eingeri^chtet.  Sic  wird  seit  Mitte  Mai  1905 
benutzt,  aber  nur  wahrend  der  Tagesschieht  betrieben,  um  Lolinaus« 
gaben  zu  sparen  und  die  elektrische  Anlage»  von  der  die  Betriebs- 
kraft entnommen  wird,  zur  Zeit  des  stärksten  Uchtbedarfs  nicht  mehr 
als  nötig  zu  belasten.  Fflr  die  Bekohlung  der  Lokomotiven  während 
der  Nachtschicht  dient  ein  Hoch-Kohlenbehälter,  der  täglich  neu 
aufgefilllt  wird.  Die  Bekohlungskosten  werden  einschliefslich  der 
Verzinsung,  Tilgung  und  Erhaltung  für  die  Tonne  auf  39,6  Pf.  gegen 
Ö2|4  Pf.  bei  Handbetrieb  angegeben.  — r. 

Mechanische  Lokomotiv-Bekohlungsanlagen.  Von 
Oberingenieur  Fried.  Zinuncriiian  n,  Karlsruhe  i.  B. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.  2,  S.  36. 

Besprechung  fahrbarer  Anlagen  zum  Bekohlen  der  Lokomotiven 
auf  Bahnhöfen,  sogen,  «fahrbare^ Torkrane  mit  Greifereinricbtung* 
mit  gleichzeitiger  Gewichtsangabe,  wie  ein  solcher  auf  dem  Bahn« 
liof  Mannheim  im  Gebrauch  ist.  B. 

0  Werkstattsanlagen. 

South  Louisville  Shops.  Am.  Eng.  aod  Railr.-Journ. 
1906.  S.  378  u.  418. 

Beschreibung  der  Werkstattanlagen  der  Louisville  -und  NafsviUe 
Eisenbahn. 

h)  Allgemeines  Aber  Bauau.sführung-en. 

Die  Reibungs-  und  Zahnstangeobahn  von  Ilmenau 

nach  Schleusingen.  Von  Rec^.-Baumcistcr  Urbach. 
Ztschr.  f.  i^w.  1906.  S.  343.  Mit  Abb.  auf  13iatt  33— 35. 

Beschreibung  der  Balm,  ihrer  Bauten  und  Betriebsmittel,  —r. 
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Von  der  Bergensbahn.  Tekn.  Ugebl.  1906.  S.  363. 

Die  Batittlinief  das  von  ihr  durchzogene  Gelände  und  die 
Schwierigkeiten'  der  BanausflOhrung-  werden  beschrieben.  Ca. 

Die  Valdresbahn.    1  ekn.  Ugebl.  1906.  S.  369. 

Kur^c  Beschreibung  der  am  29.  September  1906  dem  Betriebe 
erOfl'neten  Balm  und  ihres  rollenden  IMaterials.  Ca. 

Ueber  einige  Tropenbahnen  Ostasiens.   Von  Reg.- 
Baumeister  Giese.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.2, 
.  S.21.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  Ober  die  vom  Verfasser  bereisten  Bahnen  in  äiain, 
auf  Java»  Hinterindien  und  Ceylon,  mit  Bezug  auf  ilire  den  klima> 
tischen  und  Landesverhältnissen  angepafsten  abweichenden  Ein* 
richtungen.  B. 

Elektrische  Schleppschiffahrt  auf  dem  Eriekanal 
in  Nordamerika.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heit  12, 
S.231.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  elektrischen  Treidclanlagc  Ahnlich  der  auf 
dein  Teltowkanal,  bei  welcher  die  Zugmaschine  auf  einem  Gestänge 
mit  starker  Schiene  lluft.  Nach  einer  Mitteilung  in  ittgentttr** 
1906.  No  9.  *  B. 

Das  Eisenbahn-Bauwesen  für  Bahnmeister  und 
■  Bahnmeister-Anwärter.  Als  Anleitung  für  den 
praktischen  Dienst  und  zur  Vorbereitung  für  die  Bahn- 
meister-PrOfui^g,  gemeinfafslich  dargestellt  von  weil. 
A.  J.  Susemi  hl.  Nach  des  Verfassers  Tode  neu 
bearbeitet  und  herausgegeben  von  Geh.  Baurat  Ernst 
Schubert,  Mitglied  der  Kgl,  Eisenbahn-Direktion  in 
Berlin.  7.  Auflage.  Nach  den  neuesten  Vorschriften 
umgearbeitet  von  R.  v.  Zabienski,  Reg.-  und  Baurat, 
Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahn-Direktion  in  Berlin. 
Erster  Teil:  Verwaltung  und  Finanzwesen.  Zweiter 
Teil:  Eisenbahn-Bau  und  Unterhaltung.  Mit  291  Holz- 
schnitten und  6  lithogr.  Tafeln.  Wiesbaden  1907.  Ver- 
lag  von  J.  F.  Bergmann.   Preis  8  M. 

Das  in  Facbkr«  is(  n  so  i>eliebte  Buch  ist  —  namentlich  im 
1.  Teil  einer  Umarbeitung  unterzogen  worden.  Der  2.  feil  liat 
bczQglioli  des  Oberbaues  eine  Neubearbeitung  erfahren,  da  auf  diesem 
Gebiet  wesentliche  Neuerungen  eingetreten  sind.  ,  .  Z. 

Vom  Heizungsfach  in  England.  Von  Diph^lng. 
A.  Cramberg,  Danzig.  Ztschr,  d.  Ing.  1906.  No.  52, 
S.  2069.  Mit  Abb. 

Hitteilungen  Ober  einzelne  Verschiedenheiten  in  den  ei^lischcn 
Heixungsanlagen  mit  den  bei  uns  gebränchliciien.  B. 
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IIL  Betriebsmittel  für  Joli-  und  Schmahpj^bahnen  aller  Art 
eimchi.  ihrer  Heizung  und  Jkkuchtung. 

Neueste  Schnellzuglokomotivtype  Kategorie  I"  der 
Königl.  ungarischen  Staatsbahnen  (140  km  Stuiulen. 
geschwindigkeit).  Von  Eisenbahn-Inspektor  Rudolf 
Nagel  in  Budapest.  Glasers  Ann.  1906.  ßd.  59,  Heft  12, 
S.221.   Mit  Abb. 

Die  nach  der  Bauart  der  »Atlantic"  konstruierte  Lokomotive 
bat  zwei  gekuppelte  Achsen,  ein  zweiachsi^s  Drebgestell  vom  und 
rftckwArts  eine  Laufacbse.  Sie  ist  nach  dem  Verbundsystem  gebaut 
und  sind  die  vier  Dampfeylinder  nach  'dem  System  v.  Borries  an< 
geordnet,  bei  welchem  dieselben  in  einer  Reihe  li^en,  die  zwei 
Hochdruckzylinder  innerhalb  und  die  zwei  Niederdruckzylinder 
aufserhalb  des  Lokomotivrahmens.  B. 

Koppel-Selbstentlader  D.  R.  P.  Glasers  Ann.  1900. 
Bd.  59,  Heft  12,  S.  224.    Mit  Abb. 

Beschreibung    zweier   Typen   der    Firma   Koppel  patentierter 

Selbstentlader,  von  denen  der  eine  seitliciic,  der  andere  eine  Knt- 

leerung  nach  unten  (BodenentlcLi  uttg)  gestattet.    Die  Wa^cii  wi  i  <i(  ii 

für    den    Betrieb    auf  Normal-   und    Sciunabpur    ausgctulirt.  Die 

Einzelheiten  der  Konstruktion  sind  aus  den  Abbildungen  zu  ersehen. 

B. 

Das  Wogen  und  Nicken  der  Lokomotive.  Von 

T)!".  Ina.  W.  Linde  mann,  Lippstadt.  Glasers  Ann, 
im  Bd.  60,  Heft  1,  S.  2.  . 

Ver&sser  sucht  nachzuweisen,  dafs  beide  Bewegungen  der 

Lokomotive  von  der  NQt/ungsart  derselben  abhängen,  da  die 
Schwingungen  wesentlich  durch  die  grofse  innere  Reibung  der 
Federn  und  die  Reibungen  in  den  Führungen  und  Lagern  beeinflufst 
wttrden.  B. 

Differential-Schmierpresee  mit  Dampfantrieb,  System 
Müdenberger,  D.  R.  P.  Glasers  Ann.  1907.  l:id.  60, 
No.  1,  S.  15.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Scbmtervorrichtung  bei  Lokomotiven,  die 
eine  zuverlässige  imd  doch  sparsame  Sclimienint;  der  Schieber  und 
Kolben  dadurch  sicherstellen  Soli,  dafs  die  den  Reibungsilachcn 
der  öchieljcr  /ugcföhrte  Oclmen^e  votu  Dampfdruck  auf  den  Schieber 
und  von  der  Fahrgeschwindigkeit  abhängig  gemacht  wird.  B. 

Ausblasevorrichtung  für  die  Rauchkammerlösche 
von  P,  H,  Trevitbick.  Von  Reg.-Baumeister  Sauer, 
Cassel.  Glasers  Anri:  1907.  Bd.  60,  No.  2,  S.  32, 
Mit  Abb. 

Die  an  einer  Lokomotive  versuchsweise  angebrachte  Vorrichtung 
soll  ermöglichen,  die  KauchkammerlOsche  von  Zeit  zu  Zeit  auszu« 
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blasen,  um  das  Ansammeln  der  Flugasche  in  der  Raucbkammer, 
wodurch  der  Zug  besonders  in  den  untersten  RoblTcihcn  stark 
beeinträchtigt  wird  und  ein  Nachbrennen  der  übergerissenen  Kohlen- 
teile eintreten  kann»  zu  verhindern.  Die  Einrichtung  soll  sich  gut 
bewährt  haben.  B. 

Die  Eisenbahnbetriebsmittel  auf  der  Bayerischen 
Landes -Ansetelluiig  in  Nürnberg  1906.  Von 
Metzeltin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  51,  S.  2049. 
Mit  Abb. 

Ausf&hrltche  Beschreibung  der  in  Nürnberg  ausgestellten 
Lokomotiven,  mit  tabellarischer  ZusammensteUung  ihrer  Haupt* 
abmessmigen  und  der  sonstigen  Betriebsmittel.  B. 

2/4  gekuppelte  Personenzuglokomotive  mit  Speise- 
wasservorwärmern, erbaut  von  der  Lokomotivbau- 
anstalt I  lenschel  &  Sohn,  Kassel.  Von  Reg.-Baumeister 
£.  Sauer.  Ztschr.  d.  Itig.  1907.  No.  1,  S.  11.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  nach  den  Angaben  des  Betriebsdirektors 
der  Acgyptischen  Staatsbahnen  F.  H.  Trevithick  gebauten  Loko- 
motive mit  Speisewasservorwflnnern,  um  den  Kessel  selbst  von 
der  Arbeit  dieser  Temperaturerhöhung  zu  entlasten  und  die  daför 
erforderliche  WArme  zu  ersparen,  welche  den  Abdämpfen  und  Ab- 
gasen, mit  denen  sie  sonst  nutzlos  verloren  gehen  wOrde,  entzogen 
wird.    Die  Einrichtung  hat  sich  wirtschaftlich  gut  bewAhrt.  B. 

Beitrag  zur  Geschichte  der  Zangenbremsen.  Von 
S.Abt.  Schwz.  bauag.  1906.  No.  22  und  23,  S.  260 
und  273. 

Kingi-hrndL  Mitteilungen  mit  Abbildungen  über  die  Breniäcn 
der  Seilbahnen. 

4/5  gekuppelte  Verbundlokomotive  der  öster- 
reichischen Gebirgsbahnen.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff. 
Bdst.  1906.  S.831. 

Schmierversuche.  Am.  Scientl",  vom  8.  Dezember  19P6, 
S.  423. 

Professor  Gorr  von  der  Purdue-Universität  hat  Versuche  mit 
dOnnlagiger  Graphitschmierung  im  Vergleich  zu  reiner  Kerosin* 
Schmierung  gemacht.  Er  mischte  einen  Gewichtsteil  Graphit*Pidver 
mit  2  Teilen  Kerosin.  Der  augenblickliche  Erfolg  bei  Graphitzusatz 
war  der,  dafs  man  das  Gewicht  von  50  Pfund  auf  110  Pfund  pro 
Quadratzoll  der  Belastung  vermehren  und  den  Reibungskoeffizienten 
von  0,00647  auf  0,00296  herabsetzen  konnte.  Ein  anderes  Ergebnis 
war  „der  vorzügliche  Lauf  der  Lager  bei  Verwendung  von  Kerosin 
allein,  nachdem  die  rauhe  Oberfläche  gereinigt  worden  war" ;  dieser 
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Erfolg  wird  der  eindringenden  Wirkung  des  Graphits  in  die  mikro« 
skopischen  Poren  des  Metalles  zugeschrieben.  Z. 

Gasolin-Maschinen.  Am.  Scientf.  vom  8.  Dezember 
1906,  S.  430. 

Die  ^roistc  .Mariiic-Gai>ulinma<;chine  der  Wull  wurde  unlänirst 
vuii  Baltimore  nach  Kul'sland  vcrscliickt.  Sic  hat  1600  i'lcidckradc 
und  ist  eine  der  vier  von  der  russisclien  Regierung  bestellten 
Maschinen,  welche  in  unterseeische  Torpedoboote  mit  einem  Kosten* 
aufwand  von  100  000  Dollars  eingebaut  werden  sollen.  Z. 

Eine  neue  Konstruktion  von  roUeodem  Eisenbahn- 
material.  Am.  Scientf.  vom  22.  Dezember  1906. 

Die  neue  Konstruktion  will  die  Nachteile  des  auf  einer  gemein- 
samen Achse  aufgezogenen  Käderpnnrcs  vermeiden,  indem  jedem 
einzelnen  Rade  eine  kurze  Achse  gegeben  wird.  Z. 

Oeier  für  Dampfmaschinen.  Am.  Scientr.  vom 
22.  Dezember  1906,  S.  472. 

Die  KifindnnK  m)1I  bei  Frost  das  Kindicken  des  Ods  verhindern. 
Das  Gel  wird  daher  gezwungen,  von  der  Oclkammer  nach  dem 
Zylinder  durch  Dampf  zu  gehen.  Der  ZuHufs  des  Oels  wird  durch 
ein  Nadelventil  geregelt,  welches  beständig  unter  dem  Auge  des 
Lokomotivführers  steht.  Z. 

Versuche  mit  hochgespanntem  Dampf  am  Injektor. 
The  journai  of  the  Franlciin  Institute,  Oktober  19Ü6, 
S.  279. 

In  i.ier  bcircHendcn  Abhandlung  werden  zahlreiche  Versuche, 
weiche  man  mit  der  Wirkung  des  Dampfdruckes  auf  den  Injektor 
anstellte,  besclniclicn  und  die  Ergebnisse  unter  den  vcrscliieden- 
artigblen  Iicdu>gungeu  mitgeteilt.  Sie  zeigen,  welche  Vorteile  mit 
hochgespanntem  Dampf  hinsichtlich  der  Wasserlieferung  erzielt 
werden  künnen.  Z. 

Mallet  articulated  Compound  loc emotive,  type 
2-6=:6-2.   Am.  Eng.  and  Railr,  J.  1906.  S.  373. 

Eingebende^  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

Frei^ht  and  Passenger  Locomotives  withCombustion 

Chambers.    Am.  Eng.  and  j<ailr.  j.  1906.  S.  392. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

Cole  Four-Cy linder  Balanced  Compound '  Pacific 
Type  Locomotive,  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906. 
S.  411. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 
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The  Surcharge  Problem.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906. 
S.  376  und  391. 

The  Mathe matical  Analysis  of  the  Walschatrt  Valve 
Gear.   Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906.  S.  426. 

A  steam  motor  car  for  the  Bavarian  State  Railways. 
Engg.  News  vom  15.  November  1906,  Bd.  56,  No.  20, 

S.  505.    Mit  Abb. 

Wiedergabe  der  Besch  reibung  nach  „ihe  Engineer**.  Die 
Ilaujitcicrcntürnliclikeit  der  Maschine  ist,  dafs  sie  an  jeder  Seile  einen 
Zylinder  hat,  in  wddtem  in  entgegengesetzten  Richtungen  zwei 
Kolben  arbeiten.  H — e. 

» 

40  t- Wagen  zur  Beförderung  von  Kesseln  und 

schweren  Maschinenteilen  mit  .sehr  tief  liegender 
Plaitform,  gebaut  für  die  Cheshire-Linicn  in  England. 
Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906,  S.  939. 

Neuere  Entwiciclung  der  amerikanischen  Personen- 
zug-Lokomotiven« Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906, 
S.  947,  vergl.  auch  S.  949  und  950. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  der  New  York- 
Central-Bahn.  Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906,  S.  954. 

Das  Kugeiventii  in  der  Vakuumbremse  ist  der  Gegen- 
stand eines  lebhaften  Meinungsaustausches  in  den 
November-  und  Dezemberheften  des  Jahrgangs  1906 
der  Railway  Gazette. 

Hervorgerufen  ist  der  Streit  durch  einen  Artikel  „Erratic 
Actionsof  the  Vacuum  brake"  in  der  Nummer  vom  16.  Novemlicr  1906, 
S.  529,  worin  der  Verlasser  auf  die  Möglichkeit  hinweist,  dafs  die 
Kugel  durch  die  Zentrifugalkraft  oder  andere  Ursachen  zur  l'nzeit 
von  ihrem  Sitze  abgehoben  und  dadurch  die  Bremswirkung  beein- 
trächtigt wertfeii  kAnne.  V.v  bringt  diesen  Umstand  in  Verbindung 
mit  einigen  neueren  Kiscnbahnunfällcn  in  England.  D. 

Ausbesserungen  an  Stahlgüterwagen.   Ein  Vortrag, 

gehahen  im  New  England  Railroad  Club.  Railw.  Gaz. 
vom  2t.  Dezember  1906,  S.  661  Mit  Ai>h.  Vergl. 
auch  Railw.  Gaz.  vom  22.  Juni  1906,  S.  926. 

Dampf-elektrische  Lokomotive  <mit  Sclbsterzcugung 
der  Elektrizität).  Railw.  Gaz.  vom  23.  November  1906, 
S.  557. 

Die  in  England  patentierte  Lokomotive  trigt  hinten  den  Dampf- 
kessel, davor  eine  Dampfturbine  in  Verbindung  mit  einer  Dynamo 
jind  an  den  Achsen  elektrische  Motoren.    Der  vordere  Teil  der 
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Lokomotive  ist  von  einem  grofsen  Dampfkondensator  eingenommen. 
Ob  die  Lokomotive  schon  ausgeflihrt  ist,  ist  nicht  gesagt.  D. 

Rauchab'lenker  an  Lokomotiven  der  Preufs.  Staats- 
bahnen.   Railw.  Gaz.  vom  7.  Dezember  1906,  S.  602. 

Um  den  ans  dorn  Lokomotivschomstein  strömenden  Rauch 
scnkrci  iii  nacli  oben  zu  lenken,  trägt  der  bthonistcin  in  der  Art 
einer  Halskrause  ein  unter  45  Grad  nach  vorn  geneigtes  Blech,  das 
während  der  Fahrt  einen  nach  oben  gerichteten  Luftzug  hervor« 
bringen  soll,  um  dadurch  den  Lokomotivrauch  ebenfalls  dorthin  zu 
lenken.  D. 

Sfelbsttätige  Eisenbahnwagen  -  Kupplung  Pavia- 
Casalis.    Giern,  d.  Gen.  civ.  1906.  S.  513 — 517. 

Bei  dem  Wettbewerb  gelegentlich  der  MaüAnder  Ausstellung 
sind  von  168  eingereichten  Apparaten  zwei  einer  ehrenvollen 
Erwähnung  wert  befunden,  und  zwar  ein  deutscher  von  der  Deutschen 
Kupplungsgcscllschat't  und  ein  italienischer  von  dctrt  Ingenieur  l'avia 
unit  dem  < 'opotecniro  Casalis.  l  etzterer  Apparat  wird  an  der  Hand 
von  Zeichnungen  eingehend  beschrieben.  Ca. 

/K  Betrieb  und  Verkchri  auch  clektriseher  Zugbetrieb, 

Ergebnisse  von  vergleichendep  Versuchen  mit  Trieb- 
wagen und  kleinen  Lokomotiven,  ausgeführt  auf 

den  Linien  der  Kgl.  ungarischen  Staatsbahn.  Von 

Eisenbahn-Bauinspektor  Riid.  Nai^el  in  Budapest. 
Glasers  Ann.   1907.  Bd.  60,  Nu.  1,  S.  9. 

Die  eingehend  besprochenen  Versuche  wurden  mit  einem  Trieb- 
wagen System  Dion-Bouton  und  einer  Verbund-Lokomotive  der 
Firma  (lanz  tV  Com]),  ausgeführt  und  ergaben  bei  dem  Triebwagen 
einen  i;rr)lsL-ren  Kohlen-  und  Wasservcrhi  am  li,  als  bei  der  Lokomotive 
bei  gleictier  Leistung,  so  dafs  die  Vcr^uclie  nn  alltjcmeincn  zu 
Gunsten  der  Lokomotive  ausfielen,  sie  sollen  aul"  Veranlassung  der 
Verwaltung  aber  weiter  Ibrtgesctzt  werden.  B. 

Die  neue  elektrische  Kraitstation  der  Great  Western- 
Bahn  in  London.  Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906, 
S.940. 

Steam  locomotive  and  Electric  locomotive  Power. 

Von  Joseph  Mayer.  Railw.  Gaz.  vom  30.  November 
1906,  S.  582. 

Ein  Kostenvergleich,  der  zu  Gunsten  der  elektrischen  Lokomotive 
ausfUlt. 

Vergl.  auch  den  weiteren  Aufsatz  desselben  Verfassers  auf 
S.  612  der  Nummer  vom  7.  Dezember  1906  derselben  Zeitschrift. 
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Eine  Gegenüberstellung  der  Vorteile  Und  Nachteile 

der  Zuführung  des  elektrischen  Stroms  durch  eine 
dritte  Schiene  oder  durch  Oberleitung  Imdet  sich 
in  Railw.  Gaz.  vom  28.  Dezember  1900,  S.  685. 

Rotations-Schneepflug  der  Denver-,  North  Western- 
&  l^acific-Bahn.  Railw.  Gaz.  vom  8.  Fehruar  1907» 
S.  134. 

Die  bekannte  Bauart  mit  sich  drehendem  Schaufelrad  an  der 
Stirnseite  hat  sich  nach  der  obigen  Notiz  auch  in  diesem  schnee> 
reichen  Winter  gut  bewShrt.  D. 

Raüway  motor  car  trafüc.  Hngg.  News  vom 
I.  November  1906,  Bd.  56,  No.  18,  S.  448. 

Die  l'atV  Valc-Eisenbahngesellschaft  in  Cardiff  (England)  hat 
Versuche  angestellt,  um  die  billigste  Betriebsweise  (Dampf  oder 
Elektrizität)  filr  eine  Zweigbahn  zu  ermitteln.  Die  Ergebnisse  werden 
in  einer  Tabelle  mitgeteilt.  H — e. 

Conversion  of  the  Atlantic  City  line  of  the  West, 
Jersey  &  Seashore  R.  R.  Co.  (Pennsylvania  R.  R. 
System)  to  electric  traction.  Engg.  News  vom 
8.  November  1906,  Bd.  56,  No.  19,  S.  467.    Mit  Abb. 

Diese  Untei  nchmiin»  i«t  von  besonderem  Interesse,  weil  sir 
rias  längste  Sluck  cicktriscli  ausgestatteter  Eisenbahn  im  Lande 
darstellt.  Auch  ist  tu  beachten,  dafs  sie  in  atifscrgewöhnlich  kurzer 
Zeit  fertiggestellt  wurde.  Die  Bahn  in  ihrer  Gesamtausdehnung 
von  Camden  (Philadelphia)  nach  Atlantic  City  ist  zweigleisig,  das 
erste  Stflck  bis  Woodbury  dretgleisig.  Die  Strorozuleitung  erfolgt 
durch  dritte  Schiene.  Die  Bauten  ond  Einrichtungen  ß)r  die 
Elektrizität  werden  eingehend  beschrieben.  H — e. 

Electric  traction  in  the  Simplon-Tunnel.  Engg.  News 

vom  29.  November  1906,  ßd.  56,  No.  22,  S.  562. 

Abgekürzte  Wiedergabe  eines  Aufsatzes  des  f^EltctriciaH^' , 
London.  Kinrirhtiing  von  Btrrwn,  Hovrri  vNr  Co.  nrriphasijjcr 
Werhf!elsti( )in  mit  3300  Volt  Art)eitss|);iiiniini:,  l>ip  Stroniziiführiinu- 
erfolgt  für  zwfi  Lcituni:«  n  durch  oben  befestigte  Drähte,  für  die 
dritte  Leitung  durch  die  Fahrschienen.  H-  e. 

The  eiectrification  of  the  Erie  Railroad.  Engg.  News 
vom  20.  Dezember  1906,  Bd.  56,  No.  25,  S.  655. 

Die  Elektrifizierung  der  Strecke  zwischen  Rochester  und  Avon 
und  auf  der  Zweigbahn  von  Avon  nach  Mt.  Morris  bei  New  York 
nähert  sich  der  Vollendung.  Die  Ausstattung  ist  interessant,  weil 
sie  die  erste  Anwendung  des  einphasigen  Systems  auf  einer  bis« 
herigen  Dampfbahn  zeigt,  unter  Benutzung  von  Motorwagen  nach 
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Art  der  Vorortbahnen.  Ungef&hr  34  miles  eingleisige  Bahn  wird 
ausgerOslet.    Kraftlieferung  vom  Niagara.  H — e. 

Oer  Unfall  auf  der  elektrischen  Eisenbahn  bei 
Atlantic  City.  Am.  Scientf.  vom  10.  November  1906, 
S.  338. 

Der  Un&liy  bei  welchem  50  bis  60  Personen  das  Leben  ver- 
loren, ereignete  sich  am  28.  Oktober  1906.  Dreiviertel  der  Reisenden 
wurden  von  der  ZugbrQcke  in  das  Wasser,  welches  dort  aber 
20  Fufs  tief  ist,  geworfen.  Die  Gleise  der  neuen  elektrischen  Bahn 
werden  beim  Uebergang  über  einen  der  Flut  unterworfenen 
Meeresann  —  3  km  von  Atlantic  City  entfernt  —  von  einem  Ober 
den  Gleisen  der  Pennsylvania-  und  Rcading-Linie  errichteten  Viadukt 
irrtraecn.  Das  Bauwerk  besteht  aus  einer  Eisenkonstruktiort  auf 
I)Oh>npieilern.  Die  (ileise  sind  auf  der  104  km  lani^en  Strecke 
firufstenteils  mit  4^  ki;  schweren  Stahischienen  versehen,  im  iibriqen 
smd  die  Schienen  39  schwer.  Das  rollende  Materini  entspricht 
den  neuesten  Typen  imd  ist  demjenigen  ähnlich,  wclclics  auf  der 
1  lauptstreckc  der  l'cnnsylvania-Eisenbahn  verwendet  wird.  Da  das 
Gleis,  das  Bauwerk  und  die  Wagen  erstklassiger  Art  sind,  so  kann 
die  Ursacl»  des  Unfalls  nur  in  zufiüligen  Bedingungen  gesucht 
werden,  die  bei  der  Drehbrücke  eintraten,  als .  der  verhängnisvolle 
Zug  die  Bracke  passierte.  Entweder  befand  sich  das  Drehglied  der 
BrQcke  oder  die  Schienen  nicht  in  der  richtigen  Lage  oder  eines 
der  Räder  hat  sich  von  der  Achse  geUtet.  Eine  Ursache,  welche 
auch  kflrzlich  eine  Entgleisung  bei  der  New  Yorker  Untergrundbahn 
herbeiführte. 

So  weit  man  aus  den  unklaren  und  sich  widersprechenden 
Aussäen  der  Eisenbahnbearoten,  Rasenden  und  Augenzeugen  ent> 
nahmen  kann,  ist  das  Drehglied,  welches  kurz  vor  dem  Herannahen 
des  Zuges  für  eine  kleine  Yacht  geöffnet  war,  nicht  genau  aligniert 
gewesen,  als  die  ersten  Räderpaare  von  dem  Anschlufs-  auf  das 
Drehglied  fuhren.  Der  Brftrkenwftrtcr  sagte  bei  seiner  Veinehmung 
ans,  dafs  dir  Schienen  anf  der  Drehbrücke  zeitwcilif?-  sich  krümmten 
und  dafs  er  den  Anftrat^  erhielt,  sie  zu  kürzen,  wenn  sie  sicli  wieder 
bicjjen  sollten.  Dies  wiirde  bedeuten,  dafs  die  Scliien<  n  nach  dem 
Dreliglicdc  zu  wanderten  und  das  nioi^licherwcisr  zwischen  ilcn 
Scliiciienendcn,  welche  am  Dreliglicde  und  den  Anscldiissen  genaues 
Anpassen  au  den  Glcisstrang  verlangen,  Unrcgehnafsigkcitcn  vor« 
lu-uidcn  waren.  Z. 

Niiovi  dati  economici  suUa  trazione  elettrica.  Giorn. 
d.  Gen.  Civ.  1906.  S.  206—216. 

Aus  dem  Bericht  einer  königlichen  italienischen  Kommission 
für  das  Studium  der  Eisenbahnorganisation  werden  ausführliche 
Mitteilungen    Ober    den   Vergleich  der  Kosten   des  elektrischen 
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Betriebes  und  des  Dampfbetriebes  gemacht.  Der  Vergleich  benutzt 
die  Betriebsrrgebnisse  der  Bahnstrecke  Mailand — Varese — Porto 
Cerisio  (System  mit  dritter  Schiene)  und  kommt  zu  dem  Schlufs, 
dafs  der  gimstige  finanztelic  Krfolg,  wie  er  bei  dem  elektrischen 
Hctricbe  dieser  Strecke  eriielt  ist,  nur  bei  einer  beträchtlichen 
Vorkchrsg^rftfsc  zu  o^rreichen  ist,  derart,  dals  die  grofspn  Ausgraben 
fOr  die  testen  Anlagen  g^nieckt  werden  von  drn  Krsparnisson,  dir 
df-r  elektrische  l'etriel)  /uläfst.  Insbesondere  wird  der  F.rlolg  auf 
die  Krmäfsi.ijuntc  der  Tarife,  die  Dicbte  dvr  Bevölkerung  und  den 
lebhaften  Verkehr  in  der  Nähe  Mailands  zurückgeführt.  Ca. 

/  '.  IVrrkstattsöeirieb,  Kraft-  utui  ArbdUmascIiinm, 

Das  Ziehen  von  Kupferdraht.  Von  Ingenieur  Wilh. 
Küppers.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  47,  S.  1889. 
Mit  Abb. 

Beschreibnnk^  der  Einrichtungen  und  Werkzeuge  zur  Herstellung 
von  Kupi'erdraht.  ß. 

Zur  Dynamik  der  Dampfströmung  in  der  Kolben- 
dampfmaschine. Von  \V.  S(  httlc,  Breslau.  Ztschr. 
cl.  Iiii;.  1906.  No.47,  S.  1900;  No.48,  S.  1934;  No.  49, 
S.  1988. 

Verfasser  beanstandet  die  in  der  Radinger'schen  Formd  mit  w 
bezeichnete  „Dampfgeschwindigkeit"  als  eine  reine  Krfahrungszald, 
mit  der  die  wahre  (mittlere)  (leschwindigkeit  des  Dampfes  in  den 
KinlafskanAlcn  oder  in  d<Mi  Auslafsquerschnittcn  nicht  ftborein«ttimtne 
und  sucht  dies  nachzuweisen.  ß. 

Injektoren.  Von  Dipl.-lng.  Ph.  Michel.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  48,  &  1944. 

Mitteilung  Aber  Versuche,  den  Wirkungsgrad  bei  Injektoren  in 
eine  mathematische  Form  zu  bringen,  die  dem  Verfasser  iiidessen 
in  anbetracht  der  Abweichungen  der  einzelnen  Versuche  und  bei 
der  geringen  Anzahl  der  vorgenommenen  Messungen  noch  nicht 
angezeigt  erscheint.  B. 

Kritik  der  Bremssysteme  bei  elektrisch  betriebenen 
Hebezeugen.  Von  T)r.'^ncj.  F.  fordan,  Köthen. 
Ztschr.  d.  Ing.   1906.  No."50,  S.  2011. 

V'crfas<>er  bespricht  die  Bedingungen,   welche  eine  Bremse  für 

moderne  Hebe/.eui;e  erfüllen  mufs  und  uiwicweit  die  in  der  Praxis 

angewendeten  Bremsvorrirhtungen  diesen  Bedingungen  entsprechen. 

B. 

Die  Wirkungsweise  der  Prefsluftpumpen.  Von 

L.  Darapsky  und  F.  Schubert.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  51,  S.  2062;  No.  52,  S.  2093. 
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Zur  Erp:ln/ung  drr  im  fahrgang  1898,  S.  981  von  Professor  Josse 
veröffentlichten  Versuche  Qber  die  Wirkung  der  Borsig'schen 
Druck-  oder  Prefsluftpumpe  (Mammutpumpe)  sollen  die  besprochenen 
Versuche  die  weitere  Fraise  brantworten,  wieviel  I.iift  bezvv.  Kraft 
für  eine  gegebene  Wasscrleistung  aufzuwenden  sein  wQrde.  B. 

Neuere  Geschwindigkeitsregler.  Von  Ferd.  Strnad 
in  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  1,  S.  23.  Mit  Abb. 

Besprecluiiii^f  verschiedener  neuerer  Geschwindigkeitsregler  und 
der  bei  ihnen  hervortretenden  Uebelstände.  B. 

LokomotivprCkfungsanlage  in  Swlndon.  Organ.  1906. 
Heft  4,  S.  83;  Heft  6»  S.  122.   Mit  Abb. 

Mitteilungen  entnommen  aus  dem  ,tEnginier*'  yxfBH  22.  Dez.  1905, 
5.  621.  Die  Anlage  ist  von  der  englischen  grofsen  West>£isenbahn 
in  der  Werkstatte  zu  Swindon  erbaut.  Darauf  kOnnen  die 
Geschwindigkeit  in  km/Std.,  die  Zugkraft  an  der  Zugstange,  der 
Verbrauch  von  Wasser  und  Kohle  gemessen  und  Dampfspannungs- 
Schaulinien  aufgenommen  werden.  Sie  wird  femer  bei  den  Ver* 
suchen  auf  gutes  Einlaufen  der  Räder  und  fllr  wiasenschaltlichc 
Forschungen  benutzt.  — r. 

Verbesserung  an  Dampf-  und  Lufthämmern  D.  R.  P. 
(Patent  Schubert),  ausgelüiiiL  von  der  Firma 
Schmidt  &  Wagner  in  Berlin.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  12,  S.  233.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Verbesserung  an  DampA  und  Luftfaimmem 
durch  Einbau  eines  Patentschiebers,  wodurch  die  angef&hrten  be* 
stehenden  Uebelstände  beseitigt  werden  sollen. .  Die  Verbesserung 
ist  in  der  Eisenbahn- Werkstätte  in  Tempelhof  im  Gebrauch.  R. 

Dia  Anwendung  des  Oxhydric-Verfahrens  in  den 
Ausbesserungswerkstätten  der  Eisenbahnen.  Von 
(7' b  I^aurat  R.  Meyer  in  Elberfeld.  Glasers  Ann. 
1900.   Bd.  59,  Heft  12,  S.  237. 

Verf.is'^rr  bespricht  die  Vorteile  bei  Anwendung  des  Oxhvdric- 
Vertahn  IIS  der  Deutschen  Oxhydric-nppellschaft  in  Klier  hei 
Düsseldorf,  statt  des  iibliclien  Abnicilscln-  und  Schweilseiis,  nach 
<ien  von  ihm  in  der  Kessclscliniiede  der  Werkstatt  zu  Opladen 
ausgeführten  Versuchen.  B. 

Maschine  zum  Einwalzen  der  Sprengringe  in  Rad- 
reifen. Von  Geh.  Baiirat  Meyer.  Glasers  Ann.  1907. 
Bd.  60,  Heft  1,  S.  14.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  von  der  Maschinenfabrik  von  Breuer, 
Schumacher     Comp,  in  Kalk  auf  Veranlassung  des  Verfassers 
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ausgefilhiten  Einrichtung,  inlttds  wekber  die  Sprengringe  unter 
Anwendung  konischer  Walzen  befestigt  werden.  B. 

üeberhitzter  Dampf  auf  Kraftstationen.  The  Journal 
of  the  Franklin  Institute,  Oktober  1906,  S,  291. 

Es  wird  Ober  Erfahninf^en  berichtet,  dir  man  auf  einer  Anlnsrn 
von  8000  Pferdekräftrn,  mit  Dampt  von  185  Pfund  Druck  und 
200^  F.  (84  0      ,  i  eberhitzung  machte. 

Die  UeberliitztT  bildeten  einen  Teil  des  Kessels.  Es  waren 
3  Lugen  von  RAhicn  vorhanden,  die  die  Heizllachc  ausmachten, 
die  mittelste  davon  bildete  den  Ueberhitzer.  Die  Tempuatur  des 
Feuerraumes  betrug  etwa  2400  ^  F.  (1232^0,  die  Temperatur  der 
Feuergase,  wenn  sie  die  Ueberhitzer-Röhren  umgaben,  etwa  900^  F 
Bei  stetiger  Feuerung  und  normaler  Dampfkesselspeisung  beträgt 
die  Ueberbiticnng  nahe  an  200^  F.  Die  Gase  haben  beim  Austritt 
aus  dem  Ueberhitzer  615^  F.  und  nach  der  Arbeit  war  diese 
Temperatur  auf  445^  F.  gefallen  oder  135®  niedriger  als  der 
ausströmende  Dampf. 

Die  Ueberhitzerrohre  bestanden  aus  gewfihnlichem  Stahl  und 
waren  nahtlos.  Einige  der  Rohre  .mufsten  aufgewalzt  werden^ 
nachdem  der  Kessel  in  Dienst  gestellt  worden  war;  aber  in  keinem 
Falle  ist  ein  Rohr  mehr  als  einmal  aufgewalzt  worden,  trotzdem 
die  Kessel  2  Jahre  im  debrauch  standen.  Kein  Rohr  brauchte 
herausgenommen  zu  werden  oder  war  irgendwie  beschädigt. 

Aus  den  gemachten  eingehend  beschriebenen  Versuchen  ergibt 
sich,  dafs  die  Scluvieri.trk<  iten  in  der  Rchandlune:  nherhitzten  Dampfes 
nicht  grnfs  sind  und  der  Mehraufwaml  an  Kosti-n  im  Vcrc:lcirh  zu 
einer  mit  gesättigtem  Dampf  arbeitenden  Anlage  kaum  in  Betracht 
kommen  kann.  *  Z. 

17.  Bau;  BetrUbs'  umi  Werkstatts-Materialien  und 
Prüfungsmaschintn. 

Ueber  verschiedene  Vorsichten  und  Kunstgriffe  beim 
Härten  des  Stahles.  Von  Prof.  ^)r.O"d-  ^ '  Kick. 
Glasers  Ann.  1907,  Bd.  60,  No.  l,  S.  16. 

Mitteilungen  aus  einem  an  der  technischen  Hochschule  zu  Wien 
gelegentlich  der  Ausstellung  für  Härtetechnik  gehaltenen  Vortrage. 

B. 

Versuche  zur  Bestimmung  der  Ausflufsziffer  bei 
Pumpenventilen,  Von  K.  Bau  mann.  Ztschr.  d. 
Ing.  1906.  No.  5%  S.  2103. 

Verfasser  bespricht  die  bisher  in  dieser  Richtung  angestellten 
Versuche  von  Weisbach  1841,  von  C.  Bach  1884,  von  Klein  1905 
und  uirterzieht  sie  einer  eingehenden  Kritik,  zu  der  sich  im  Anschlufs 
an  diese  Besprechung  Professor  Klein  ftufsert.  B. 
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Zur  Widerstandsfähigkeit  ebener  Wandungen  von 
Dampfkesseln  und  Dampfgefäfsen.    Von  C,  Bach. 

Ztschr.  (i.  Ing.    1906.   No.  48,  S.  1940. 

V<.'rt'asser  bernängek  die  Hamburger  und  Wiir/.burycr  Nurmrn, 
da  sie  den  für  ebene  Wanduniren  zu  siellendcn  Anfordcruntrcn  nicht 
entsprechen,  sie  iiisbeFondcrc  drr  \'ielseitigkcil  des  I.anddampt  kessel- 
und  l>ampige(älsbaues  nicht  ausreichend  gerecht  würden.  B. 

Die  mechanische  Klärung  und  Filterung  in  Wasser- 
reinigern.   Von  Walter  Rottmann,  Civtlingenitur 

•  in  Berlin.    Ztschr,  d.  Ing.   1906.  No.  48,  S.  1947. 

Mit  Abb. 

Beschreibung  ein<^r  gröfsercn  Zahl  der  crchraurhliclien  Filter 
und  V^orrichtungen  zur  Klärnnir  drs  Wassers,  bei  ruhendeni  Wasser, 
in  langsam  aufwärts  iliclscndcm  und  in  ab-  und  aufwärts  fliefscndem 
Wasser  Strom.  B. 

Versuche  über  den  Zusammenhang  von  Biegungs- 
festigkeit und  Zugfestigkeit  bei  Gufseisen.  \  on 
VV.  Pinegin.    Ztschr.  d.  Ing.   1906.  No.  50,  b.  2029. 

Besprechung  verschiedener  in  dieser  Richtung  ausgeführter 
Versuche.  B. 

Nahtlos  geprefste  Speichenräder  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge (System  Ehrhardt),  ihre  Herstellung  und 
ihre  Ei<:^enschaften   im  Vergleich   zu  {:»ewaizten 

•  Scheibenrädern  und  geschweifsten Speichenrädern. 
Von  Keg.-Baumcister  a.  D.  v.  Hippel,  Düsseldoil. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  12.  S.  226.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  HersteUung  derdi  r  Rheinischen  Metallwaren- und 
Maschinenfabrik  zu  Dösseldorf  patentierten  geprcfsten  Spcichcnrader 
und  Mitteilung  der  Ergebnisse  der  mit  ihnen  vorgenommenen 
Schhigprobenl  ß. 

VI/,  SicherMigsanlagcn:  Tekgraphkt  Signalwesen, 

Stellwerke. 

Weichensicherung  System  Schilhan.   Oestr.  Wschrft. 

f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  13.    Mit  1  rafel. 

Die  auf  den  ungarischen  Strecken  der  Südbahn  vielfach  vcr« 
wendete  Sicherung  bezweckt  das  »mbedingt  sichere  Einfahren  der 
Fahrzeuge  auf  einen  der  Gleisstränge  bei  halb  gestellter  Weiche. 

Die  Gefahrquellen  in  elektrischen  Wechselstrom- 
anlagen und  einige  moderne  Schutzvorrichtungen 
zur  Abwendung  der  Gefabren.  Von  Herrn.  Zipp, 
Gothen. 

Wiedergabe  eines  in  dem  SftchsischV^nhallischen  Bezirksverein 
gehaltenen  Experimentalvortrages.  B. 
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Vin,  Stadt-  und  Stra/senbahaen, 

-  The  Great  Northern,  PiccadiUy  &  Brompton  Raüway, 

Londons  neueste  Röhrenbahn,  eröft'net  am  15.  De- 
zember 1905.  Railw.  Gaz.  vom  14.  Dezember  1906, 
S.  629. 

Ausführlicher  Aufsatz  mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Die  Entwicklung  der  italienischen  Strafsenhahnen. 

Giorn.  d.  Gen.  Civ.  1906.  S.  392 — ^95. 

Auszugsweise  Hitteilungen  betr.  die  Jahre  1900-;- 1903  nach 
einem  Bericht  des  Eisenbahnanits  beim  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten.  Ca. 

New  Yorks  new  subways.  l^i^gg.  News  vuiii 
27.  Dezember  1906,  Bd.  56,  No.26,  S.68I.  Mit  Abb. 

Im  Dezember  v.  J.  genehmigte  das  Sch&tzongsamt  (board  of 
esüroate)  sieboi  neue  Untergrundbahnlinien  l&r  New  York.  Die- 
selben werden  an  der  Hand  eines  Uebersichtsplanes  hinsichtlich  der 
LinienAkhrung  beschrieben.  Sie  durchziehen  die  Manhattan*lnsel 
in  der  Richtung  der  Avenue  und  verzweigen  sich  nach  Kreuzung 
des  Harlem  River  in  der  Gemeinde  Bronx.  Zwei  Linien,  Jerome* 
Avenue  und  White  Plains  route  werden  als  nördliche  Ausläufer  bis 
an  die  Grenze  des  benachbarten  Vorortes  City  of  Yonkers  vor- 
geschoben, während  im  äufsersten  SQden  die  Verbindungen  mit 
Brooklyn  v^vollst&ndigt  werden.  H— e. 

IX.  Lokal'  und  Kidnbahnwesen  neöst  Seibsi/ahrwesen. 

Tramway  de  Clermont-Ferrand  au  Puy  de  D6nie, 
k  vapeur  et  ä  möcanisme  d'adh^rence  supplö- 
mentaire.    Gen.  civ.  vom  10.  November  1906,  Bd.  50, 

No.  2,  S.  17.    Mit  Abb. 

Die  Strcckrn  (fcr  Bahn,  wclcho  zu  stci!  sind,  uin  durch  liic 
Reibiiiii;  der  Kädcr  an  den  Siliiciun  die  nötige  Zuj^kraft  auf l)i  inL;oii 
zu  ktHini  n,  suid  mit  einer  di  itt«  n  Schiene  versehen,  welciir 
Dof)polk(t|)ti)H)fil  hat,  und  an  wt-Uhe  huti£onialc  Räder  von  beiden 
Seiten  angekienunt  u<'r<icn,  su  die  foiilendc  Schicncnretbung  er- 
gänzend. Dies  Sj'Steui  war  schon  beim  Mont  Cünis-Tunnel  auf 
einer  provisorischen  Bahn  von  dem  cngliscjicn  Ingenieur  Fell  au- 
{;ewcndet  worden.  H — c. 

Der  „Dampfochse'*  in  Südwest-Afrika.  Von  Geh. 
Rnt  Srhvvabe,  Berlin.  Glasers  Ann.  1906.  ßd.  59, 
Hctt  12,  S.  235. 

Verfasser    schildert   die    nuishmgcnen   Versuche    des  Leutnant 

Troost    mit    einem  I.ast-Aut(inioi)il  tÜauipfochsen)   und   befiirwoi tcl 

die  Verwendung  besser  geei;;uetcr  Kraftwagen  ftlr  unsere  Kolonirn. 

B. 
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X,  Staästtk  wtä  Tar^wesen» 

* 

Die  Eisenbahnen  Rufslands  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  sibirischen  Bahnstrecken.  Oestr. 
Wschrft.  1.  öif.  Bdst.  1906.  S.  803. 

Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  undFrank- 
reichs  in  den  Jahren  1901  bis  1903.  Avch.  1".  Ebw. 
1907.  S.  169. 

Die  unter  königlich  sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Jahre 
1905.    Aich.  I.  Ebw.  1907.  S.  187. 

Hauptergebnisse   der  österreichischen  Eisenbahn- 
/ Statistik  für  das  Jahr  1904.    Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  205. 

Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1903. 

Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  220. 

Unfälle  auf  den  französischen  Eisenbahnen  in  den 
Jahren  1902  und  1903.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  226. 

Italienische  Eisenbahnstatistik  für  1903.  Auszugs-. 
weise  MiUeilung  der  Hauptdaten.  Giorn.  d.  Gen. 
Civ.  1906.  S.  335/37.  Ca. 

Anlagekosten  und  Erträgnisse  der  italienischen 
Eisenbahnen.   Giorn.  d.  Gen.  Civ.  1906.  S.  432/440. 

Auszug  aus  dem  Bericht  einer  kOnigl.  italienischen  Kommission 
fiSr  das  Studium  der  Eisenbahnorgantsation,  der  «u  dem  Schlufs 
kommt,  dafs  Veribessenkng  der  ungQnstigeii  Ergd>nisse  durch 
Aendenmgen  in  der  Verwaltung,  Verwendung  besserer  Beamten, 
sparsamere  Dienstregelung  anzustreben  ist.  Ca. 

Die  Schantung-Eisenbahn  im  Jahre  1905.  Arch.  f. 
Ebw.  1907.  S.  269. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  im 
ersten  Halbjahre  1906.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  272. 

Statislic  of  passenger  traüc  in  Greater  New  York. 
Eiigg.  News  vom  13.  Dezember  1906.  Bd.  56,  No.  24, 
S.  626. 

Diese  Statistik,  getrennt  nach  Stra&en-,  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen von  Grofs-New  York,  wird  mitgeteilt  durch  die  New  York  R.R. 
Kommission  fftr  die  Vierte^lahre,  die  mit  dem  30.  September  1005 
und  1906  endigen.  Aus  den  dem  Bericht  beigefügten  Tabellen 
ersieht  man  unter  anderem,  dafs  der  verbältnismSfsig  gröfste  Ver- 
kehrszuwachs auf  der  Untergrundbahn  zu  finden  ist.  H — e. 
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Hauptergebnisse  der  argeotinischen  Eisenbahnen 
für  die  Jabre  1903  und  IQ04.  Arch.  f.  £bw.  1907. 
S.240. 

Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Kalender- 
Jahre  191^.   Arch.  f.  Ebw.  1007.  S.  232. 

Die  orientalischen  Eisenbalinen  im  Jahre  1905. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  b.  255. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Salonik-Monastirbahn 
im  Jahre  1905.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  263. 

Die  japanischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1903/04 
und  1904/05.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  b.  282. 

Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie  in  den  Jahren 
1904  und  1905.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  264. 

Die  Eisenbahnen  Natals  im  Jahre  1905.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  267. 

Der  Nutzen  der  Statistik  fttr  die  Wirtschaftlichkeit 
des  Eisenbahnbetriebes.  Railw.  Gaz.  vom  4.  Januar 
1907.  S.4. 

Der  Aufsatz  behandelt  vorwiegend  die  Verhältnisse  des  Güter- 
verkehrs. 

Vtrgl,  auch  die  weiteren  Aufsfttze  auf  S.  8  u.  9  desselben  Heftes. 

AZ  GeschkhU,  Venvaltungy  Gesetzgebung,  rkhterHche 

EfUscheidmgen, 

Aus  dem  preufsischen  Staatshaushalt  für  1907. 
Zcntralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  37. 

Angaben  aber  die  beabsichtigten  Bauausfilhnuigen  im  Bereich 
sämtlicher  Ministerien. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905.  Von  Rüdl  i  n. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  5.47—135. 

Mitteilungen  über  die  Arbeiterpensionskasse,  die  Betrit  bü-  uiui 
Baukrankenkassen  und  die  Unfallversicherung.  Bemerkenswert  ist, 
dalb  die  Einriclitung  der  Verbandskrankeiikassc  (die  den  Arbeitern 
in  KrankhcitsliUlcn  einen  Zuschuls  /um  Krankengelde  bis  zur  vollen 
Hohe  des  Lohnes  gewahrt)  ein  Einporschneilen  der  Krankentage 
und  erhebliche  FeMbetrftge  bei  den  Betriebslcrankenkassen  zur  Folge 
gehabt  bat;  im  ganzen  sind,  wihrend  die  Kassen  bisher  Ueber- 
schflsse  aafenweisen  hatten,  1905  die  Ausgaben  um  fast  1  Million 
Mark  über  die  Einnahmen  hinausgegangen.    Die  durchschnittliche 
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Zahl  der  Krankenkasscnmitgtieder  hat  sich  auf  nicht  weniger  als 
280  098  Köpfe  belaufen ;  der  Pensionskasse  Abteilung  A  (zugelassene 
Kasseneinrichtttng  im  Sinne  des  Invalidenversicherungsgesetzes) 
gehörten  am  1.  Januar  1906  278  821  Personen  an.  Fr. 

Die  neue  Verwaltungsordnung  der  bayerischen  Ver- 
kehrsflinstalten.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  33. 

Nach  der  am  1.  April  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Verordnung 
wird  das  Staatsministerium  füt  Verkehrsangelegenbetten  3  Abteilungen 
erhalteni  eine  Eisenbahn-,  eine  Postabteilung  und  eine  fbr  beide 
Verkehrsanstalten  gemeinsame  Bauabteilung.  Im  Eisenbahnwesen 
werden  5  Direktionen  (zu  denen  nach  der  1909  in  Aussicht  gc- 
nomnu  ncn  l'cbcrnahme  der  pfälzischen  Bahnen  in  den  Staatsbetrieb 
nocli  eine  sechste  treten  wird)  unter  Überleitung  des  Ministeriums 
die  Hahnen  verwalten.  Zur  Erledigung  einzelner  Geschäftsaufgaben, 
die  für  d;*s  y;Hr/«>  V'frwaltungsgebict  geltt  n  sollen,  werden  bcsondt  rc, 
dem  Ministe  riuui  unuiiUclbar  unterstellte  Aemtcr  gebildet,  und  zwar 
jf  t  ili  iViscnal-,  Revisii >iihi-,  X'cikehrs-,  Rcklamations-,  Tarif-,  Hau- 
konsti  nklions-,  Maschinciikoiisti  nktiunb-,  Versiclu  i  imf^s-  und  Wagen- 
arnt,  ferner  je  eine  Vei  kclii  skontrolle  für  den  l'cr.s(jn(  n-  und  «Icn 
Cailerverkehr.  Zur  Ausführung  und  LJebt;rvvacliuiig  des  urLliiliun 
Dienstes  werden  ßclricbsinspektioncn  für  den  Betriebs-,  Verkehrs-, 
Abferttgungs-  und  Kassendienst,  Bauinspektionen  für  die  Bahntinter- 
haltung, Maschineninspektionen  för  die  Zugförderung  und  die  Wagen - 
aufsieht,  Werkstatteninspektionen  f&r  die  Unterhaltung  des  Fabr- 
materials  und  das  Materialwesen  und  Neubauinspektionen  fllr  grOfsere 
Bauausfilhrungen  geschaffen. 

Das  Post-  und  Telegraphenwesen  verwalten  unter  Ober- 
leitung des  Ministeriums  8  Oberpostdirektionen.  Ebenso  werden 
biet  fbr  bestimmte  gememsame  Geschäftsaufgaben  besondere  Aemter 
.  geschaffen,  nftmlich  ein  Personal»,  ein  Revisionsamt,  eine  Verkehrs- 
kontroUci  ein  Verlags-,  ein  Telegraphenkonstraktionsamt  und  eine 
Postanweisungskontrolle. 

• 

Kundmachung  des  österreichischen  Eisenbahn- 
ministeriums vom  24.  November  1906,  htlr.  eine 
Ergänzung  des  §  4  des  SlaLutes  für  den  Staatseisen- 
bahnrat.   Arch.  \\  Ebw.   1907.  S.  307. 

Der  Erwerb  der  österreichischen  Kaiser  Ferdinands- 

Nordbahn  für  den  Staat.  Von  Regiernngsassessor 
Dr.  Wolff.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  136—168. 

Beschreibung  des  Unternehmens,  Geschichte  der  Verstaatlichung, 
Abdruck  des  Erwerbsgcsetecs  und  des  ihm  zu  Gnmde  liegenden 
Uebcreinkomniens.  Fr. 
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II  valico  del  Sempione.  Giorn.  de!  Gen.  Civ.  1906. 
S.  327— 334. 

Gedrängte  Darstellung  der  Vorgeschichte  und  der  Entstehungs* 
geschichte  des  Simplontunnels  mit  besonderer  BerQcksichtigung  der 
jetzigen  und  geplanten  Zufahrtslinien  und  der  eingetretenen  und  su 
erwartenden  Verftnderungen  der  Verkebrsverhältnisse.  Ca. 

Das  neue  Bundeseisenbahngesetz  in  den  Vereinigten 
Staaten.  Von  Professor  B.  II.  Meyer  in  Madison 
(Wisconsin).    ArcH.  f.  Ebw.  1907.  S.  1—46. 

Der  intucbbantu  Aufsatz  schildert  Entstclumt;  und  Ikdciilung 
«Icr  Novelle  vom  29.  Juni  1906  zum  Bundcsverkclirsgesct/  und 
bringt  einen  vollständigen  Abdruck  des  Gesetzes  in  seiner  jetzigen 
Fassung.  Einige  charakteristische  Neuerungen  seien  hier  erwAhnt: 
Das  Gesetz  trifft  jetzt  nicht  nur  die  Eisenbahnen,  sondern  z.  B. 
auch  die  Exprela-  und  Scblafwagcngesellscfaaften  sowie  die  Unter» 
nehmen,  die  sich  mit  der  Beförderung  von  Petroleum  in  Köhren* 
Icttungen  befassen;  die  Gewährung  freier  Fahrt  auf  den  Eisenbahnen 
wird  stark  cingcschrflnkt ;  den  Eisenbahnen  wird  der  Transport  aller 
Artikel  (z.  B.  von  Kohle)  fast  ganz  untersagt,  die  sie  in  ihrem 
eigenen  Betrieb  erzeugt  haben;  das  Bundesverkehrsamt  darf  kOnfUg 
auf  eine  bei  ihm  erhobene  Klage  hin  Höchsttarifsätze  normieren, 
dir  nni  li  Ablauf  einer  angemessenen  Frist  (nicht  weniger  als  30  Tage) 
in  Kraft  treten  und  einen  bestimmten,  nicht  über  2  Jahre  hinaus- 
gehenden Zeitraum  hindurch  Geltung  behalten.  Zu  beachten  ist, 
dafs  das  Gesetz  nii  lit  für  den  inner-,  sondern  nur  für  den  zwischen« 
staatlichen  ^Verkehr  mafsgebend  ist.  Fr. 

Baupolizeiliche  Mitteilungen.  Jahrgang  IV,  No.  l. 
Berlin  1907.  Wilh.  Ernst  und  Sohn.  Jährlich  12*Herie. 
Preis  ganzjährig  8  M. 

Inhalt:  Eine  Abhandlung  (Aber  Bauordnung  und  Baupolizei  In 
Mannheim) '  und  Mitteilungen  Aber  neue  Verordnungen,  gerichtliche 
Entscheidungen  u.  dergl.  Fr. 

X//.  Verschiedenes, 

Das  neue  Verkehrs-  und  Baumuseum  in  Berlin. 
Zentralbl.  d.  l^auverw.  1906.  S.  648. 

Der  Aufsatz  bringt  allgemeine  Angaben  Aber  die  Einrichtung 
des  im  Dezember  1906  eröffneten  Museums,  das  Ausstellungen  des 
Eisenbahnwesens,  des  Wasserbaues  und  des  Hochbaues  enthält. 

Deutscher  Camera-Aimanach.  Jahrbuch  der  Amatciir- 
Photographie.  Unter  Mitwirkung  von  bewährten 
Praktikern  herausgegeben  von  Fritz  Loe scher. 
III.  Jahrgang  1907.    Mit  einem  farbigen  Kunstblatt, 
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46  Vollbildern  und  127  Abb.  im  Text.  Berlin,  Verlag 
von  Gustav  Schmidt  (vorm.  Robert  Oppenheim).  3,50  M. 

Das  Wefk  enthAlt  eine  Anmhl  inleressanter  AufoStze  Ober  die 
Kunst  im  Photographieren.  Z. 

L'usine  electrique  de  la  Societe  d'Electricite  de  Paris 
ä  Samt  Denis  (Seine).  Gtn.  civ.  vom  17.  November 
1906,  Bd.  50,  No.  3,  S.  33  und  vom  24.  November  1906, 
Bd.  50,  No.  4,  S.  49.   Mit  Abb. 

£Ne  Pariser  Elektricitits-Geseltschaft  Hfst  jettt  in  Saint  Denis 
bei  Saint  <^ucn  am  Seine-Ufer  eine  elektrische  Krafteneeugiings- 
Anlage  erbauen,  welche  die  Aufmerksamkeit  zu  erregen  verdient, 
insbesondere,  wegen  ihrer  Bedeutung  und  der  für  die  Aiisf&hrung 
gewählten  Anordnungen.  Die  Natzbarmachung  der  elektrischen 
Kraft  erwettert  sich  In  Paris  und  Umgegend  mit  reifsender  Ge> 
scbwindii^ett.   Dies  filhrt  hier  zu  einer  Anlage  von  100  000  PS. 

H— e. 

Die  Assanierung  von  Cöln,  herausgegeben  von 
Dr.  Th.  Weyl,  CharloUenburg.  Band  I,  Heft  4  des 
Bitches:  Die  Assanierung  der  Städte  in  Einzeldar- 
-stcUungen.  310  Druckseiten  mit  67  Abb.  im  Text  und 
37  Tafeln,  nebst  einem  Inhaltsverzeichnis  zu  Heft  1 — 4. 
Leipzig  1906.  Verlag  von  Wilhelm  Engelmann.  Preis 
geh.  20  M. 

Mit  dieson  Hefte  4  ist  aus  dem,  zugleich  eine  Ergänzung  des 
«Handbuches  der  Ingenieurwissenschaften*  bildenden  Sammdwerke 
»Fortschritte  der  Ingenieurwissenschaften*  in  3  Gruppen,  von  dem 
Buche  «Die  Assanierung  der  Stfldte  in  Einzeldarstellungen*  der,  die 
Stildte  Paris,  Wien,  Zflnch  und  Cötn  behandehide  Band  I  zum 
Abscblufs  gelangt  Heft  4*  enthält  in  13  Abteilungen  ausftihriichc, 
durch  zahlreiche  Abbildungen  und  Plftne  erlAuterte,  sdir  reiche 
Mitteilungen  aber  die  bauliche  Entwicklung  der  Stadt  Cöln  vom 
Standlrankte  der  Gesundheitspflege,  Ober  das  Stadtgebiet,  den  Stand 
und  die  Bew^;ung  der  Bevölkerung,  über  die  Wasserversorgung, 
Entwftsserung  und  Strafsenreinigunp,  Aber  die  öffentlichen  Gartcn- 
anlagen,  über  die  Lebensmittel-  und  WohnungskontroUe,  über  die 
Schlacht-  und  Fleischbeschau,  über  das  Beerdigungs-  und  Des- 
intektionswesen  sowie  das  bakteriologische  Laboratorium  der  Stadl 
Cötn  in  übersichtlicher  Darstellung.  — r. 

Lexikou  des  Schornsteinbaues  und  der  Reparaturen. 
Von  Franz  Rauls,  Ingenieur  für  Feuerungsanlagen 
und  Schornsteinbau  in  Cöln  a.  Rh.  Verlag  von 
Ludw.  BOschl,  Cöln,  Ptälzerstr.  12.  Geb.  4^  M. 

Dieses  Hand-  und  Nachschlagebuch  mit  221  Kostenanschlagen, 
Preisangaben,   Tabellen,    Regeln,   Vorschriften  und  Abbildungen 
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enthält  in  iiliersichtlicher  Darstellung  die  Angaben  über  Berechnung, 
Bau  und  Lntcrhaltun^j  freistihendcr  St  liornsteine,  die  för  den,  sich 
mit  der  Vorbereitung  und  Ausiuiirung  solcher  Hauten  und  Arbeiten 
befassenden  Ingenieur  von  Wichtigkeit  sind.  In  eitteui  Anhange 
sind  die  für  die  Ausführung  solcher  Bauten  in  Preufsenf  Sachsen 
und  Oesterreich  vcm  den  Stutsregierungen  erlassenen  Verordnungen 
ittsammengestdlt.  Am  ScMtifs  wird  darauf  hingewiesen,  dafs  in 
Kursem  ein  zweites  Werk  desselben  Verfassers,  „Statik,  Bau  und 
Zugkraft  der  Schornsteine",  erscheinen  werde.  — r. 

Das  Tlialia*Theater  in  EUberfold.  Erbaut  von  Boswaii 
&  Knauer.  Denkschrift  zur  Feier  der  Eröffnung.  Von 
Hermann  Knauer.  Berlin-Düsseldorf. 

Jahrbuch  und  Kalender  für  Schlosser  und  Schmiede 
1907.  Begründet  von  Ulrich  R.  März.  Redaktion 
von  Dipl.-Ing.  Dr.  H.  Walter,  Professor  an  der 
Universität  Halle.  26.  Jahrgang  des  deutschen 
Schlosser-  und  Schmiede-Kalenders  mit  vielen  Text- 
figitren.  Verlag  von  II.  A.  Ludwig  Dcgcncr,  Leipzig. 
Preis  geb.  2  M.,  in  Bricftaschenlederband  4  M. 

Ein  praktisches  Hilfs-  und  Nachschlagebuch  fär  Schlosser, 
Schmiede  und  Metallarbeiter  aller  Art  Gewährt  in  guter  Aus* 
Stattung  uchen  einem  Uebersichts-  und  Schrei bkalender  eine  gute 
ITebcrsicht  auf  dem  Gebiete  des  gesamten  Schlosser,  und  Schmiede* 
Wesens.  — r. 

Schattenkonstruktionen  im  den  Gebraucii  an  Bau- 
gewerkschulen, Gewerbeschulen  und  ahnlichen  Lehr- 
anstalten sowie  zum  Selbstunterricht.  Von  J.  Hempel, 
Lehrer  an  der  staatlichen  Haugewerkschulezu  Hamburg. 
Leipzig  und  Berlin  1906.  Verlag  von  B.  G.  Teubner. 
Geb.  5  M. 

Zeichenschule.  Von  Karl  Kuiuuich  in  Ulm.  Mit 
18  Tafeln  in  Ton-,  Farben-  und  Golddruck  und  200  Voll- 
und  Textbildern.  5.  vermehrte  und  verbesserte  Auflage. 
Sammlung  Göschen.  Leipzig  1906,  G.  J.  Göschensdie 
Verlagshandlung*   Preis  80  Pfg. 

Das  Heftchen  gibt  Anleitung  zur  Ausflihrung  der  verschieden* 
artigsten  Zeichnungen.  Z. 

Der  Yangtse  bei  Hankau.  Von  Baurat  Ortloff. 
Ztschr.  f.  iiw.   1907.  S.  16,    Mit  Abb.  auf  ßlatt  22 

im  Atlas. 

Mitteilungen  über  die  Las«  ^""J  die  Wasserverliältnissc  dieses 
Riesenstroms  bei  Hankau  in  China.  — r. 
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Leitfaden  der  Baustofflehre  für  Hoch-  und  1  icrbau- 
klassen  von  Baugewerksschulen,  sowie  zum  Gebrauch 
in  der  bautechnischen  Praxis.  Von  Dr.  Heinrich  Sei  pp. 
Leipzig  1907.  Verlag  H.  A.  Ludwig  Degener.  VII  und 
103  Seiten  in  8°  mit  29  Textabb.   Geb.  1,50  M. 

In  zweckmftrsiger  Aufeinanderfolge  werden  besprochen  die 
natflrlichen  und  die  gebrannten  kOnstKcben  Bauatelne  (Ziegel),  die 
Verbindungastoflb  (Mörtel),  die  ungebrannten  kdn^ichen  Steine 
(Kunstmarmor    und    -Sandstein»    Kalkssmdsteme,  Schlackensteine, 

Schweinmsteine,  Steinholz,  Korksteine  n.  dergl.  mehr),  die  Bau- 
.hölxer,  die  ßaiiinetalle,  das  'Glas,  die  Anstriche,  Kitte  und  Asphalt 

und  sonstige  Baustoffe  wie  Linoleum,  Dachpappe  usw. 

Dem  Zweck  des  Buche??  entsprechend  war  Verfassrr  bestrebt, 
den  Stofl'  mAirliclist  zu  beschränken,  er  hat  dabei  aber  nicht  iinU  r- 
lassen,  auch  auf  neuerdings  erst  in  Aufnahme  gekommene  Materialien 
hinzuwt  isen  und  die  neuesten  Errungenschaften  der  Forschung  zu 
berflcksichtig'en. 

Trotz  der  ficdrangien  Form  ist  die  Darstellung  klar  und  leicht 
verstündlich. 

Beiträge  zur  Theorie  hölzerner  Tragwerke  des 
Hochbaues   (Hän^e-    und  Sprengwerke).  Von 

Prof.  Siegniund  Müller.  Berlin  1907.  Vr  rln^  Wilhelm 
Ernst  cS:  Sohn.  56  Seiten  in  8*^  mit  25  Textabb. 
Preis  geh.  1,20  M. 

Die  anregende  und  durch  klare  Darstellung  sich  auszeichnende 
Abhandlung,  ein  erweiterter  Sonderabdruck  aus  der  ,yZeitschrift  für 
/ht/'L'fsen" ,  lahrg^anp  1906,  bringrt  die  auf  streng^  vvissenscbaftHch(  r 
Grundlage  beruhende  Berechnung  der  bulzc  rncn  Hänge-  und  Spreng- 
werke, deren  Querschnittsabmessungcii  bisher  fast  ausschliefslich 
nach  Frtalirunyshinmln  gewählt  werden.  Behandelt  werden  zu- 
nächst behebig  geförintc  d  o  pp  cl  te  Hänge-  und  Sprengwerke,  dann 
unter  Vereinfachung  der  liicrbci  entwickelten  Füraiehi  die  un- 
synunetrischen  Tragwerke  mit  wagerechtem  Riegel,  die  symmetrischen 
Konstruktionen  und  die  Tragwerke  mit  3  gleichen  Feldern.  Zahlen« 
beispiele  erlflilt«»m  die  allgemeinen  Ausführungen.  Wdter  folgen 
die  Berechnung  der  Durchbiegungen  doppdter  Tragwerke  und 
Angaben  Ober  dreifache  Tragwerke.  In  einem  Anhang  sind  die 
Regeln  und  die  Formeln  (Ur  die  meist  zur*  Anwendung  kommenden 
symmetrischen  doppelten  Hänge-  und  Sprengwerke  flbersichtlich 
zusammengefafst. 

Tabellen  zur  Berechnung  von  Säulen  aus  Eisenbeton. 

Von  M.  Bazali.  55  Seiten  in  8"  mit  18  Textabb. 
Btrhn  1907.  Verlag  Wilhehii  Ernst  Sohn.  Preis 
geh.  1,60  M. 
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Die  Tabellen,  denen  zur  Erkläriine:  ilirer  Benutzung  neben  einei' 
Zii«5ammcnstclUin^  dc-r  malsgebendrn  Formeln  Rcchnungsbeispiele 
in  der  ertortlerlichcn  Zahl  beigegeben  sind,  sind  unter  Zugrunde- 
lejiung  der  preufsischcti  „HestimmunKen  für  die  AnstTilirung  von 
Konstruktionen  aus  Eisenbeton  bei  Hoihbauten"  berechnet;  aus 
ihnen  können  für  eine  gegebene  Kratt  und  angenommene  Beton- 
Spannungen  drei  oder  mehr  quadratisclie  Querschnitte  von  Säulen, 
sowie  die  Zahl  und  der  Durchmesa^  der  Einlagenindeisen  ohne 
weiteres  entnommen  werden.  Mittels  einfacher  Rechnung  ermög- 
lichen sie  auch  die  Bestimmung^  von  runden  und  vieledcigen  Quer- 
schnitten. Das  Buch  wird  sich  in  einschllgigen  Fallen  als  ein  recht 
brauchbares  Hilfsmittel  erweisen. 

Statik  und  Diagramme  zum  Dimensionieren  der 
Decken  und  Stützen  im  Massivbau.  Von 
O.  Kohl  morgen.  17  Seiten  mit  3  Diagrammen. 
Stuttgart  1907.    Verlag  Julius  HoffVnann.   2  M. 

Die  leichtverständliche  kurze  AbhandUinK,  die  erste  Veröffent- 
lichung des  Vereins  „Massivbau- Verband"  in  Berlin,  bringt  die 
Berechnung  von  Platten  und  Plattenbalken  aus  ßbenbeton  und 
Eisensteinkonstniktton,  sowie  von  StOtzen  aus  Eisenbeton. 

Leitfaden  der  bautechnischen  Chemie.  Von  Prof. 
M.  Girndt.  IV  und  60  Soitf  n  in  8"  mit  34  Textabb. 
Lei  pzig  und  Berlin  19(X).  Verlag  ß.  G.  Teubner. 
Preis  brosch.  1,20  M. 

Nach  ktirzcn  Krklärnnj^en  <ier  physikalischen  und  chemisclien 
Veränderungen  der  Koi  per  und  der  allgemeinrn  Begriffe  und  (iesct/.«^ 
der  Chemie  werden  behandelt  die  Metalloide  und  ihre  Verbindungen, 
die  Alkalimetalle,  die  Metalle  der  alkalischen  Erden,  bei  diesen  auch 
die  Aubblühungen  der  Steine  und  der  Mörtel,  femer  die  lür  die 
Technik  wichtigen  Metalle  und  die  organischen  Verbindungen.  — 
Der  fttr  Baugewerkschulen  und  verwaildte  Lehranstalten  bestimmte 
Leitfaden  gibt  in  seiner  knappen  Darstellung  ein  Programm,  inwieweit 
das  fragliche  Gebiet  an  diesen  Anstalten  behandelt  werden  mufs. 
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MITTEILUNGEN 

«US  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

Heft  2,  März— April.  1907. 


/  ßahfutUwürftt  VorarbeitefL  * 

Zur  Herstellung  des  Flächenprofils  auf  zeichne- 
rischem Wege.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  217. 

Der  Hauptbahnhof  an  der  Brooklyn-Brücke  und 
die  Untergrund-Schleife.  Am.  ScieniC  vom  25.  Januar 
1907,  S.  86. 

Der  neue  Brooklyn-BrOcken-Bahnlior  der  Brückenhochbahn,  för 
welchen  das  Schatzamt  neuerdings  3'  ^  Millionen  Dollars  ausgeworfen 
hat,  wird  sich  beinahe  auf  3  Häuserbiöcke  in  der  I-änge  erstrecken 
und  6  oder  1  Stockwerke  hoch  werden.  Die  oberirdisch  vcr* 
kehrenden  ZDs^e  werden  in  verschiedenen  Höhenlagen  des  Stations* 
gebaiides  bc-  und  entladen. 

Ks  wird  nicht  erwartet,  dafh  der  Halinliol  eine  Zunahme  des 
Vcrkt  lits  auf  der  P>r<K»klyii-Brnrke,  weli  he  schon  auf  das  äulserste 
belastet  ist,  mit  sicii  hi  int^cn  wird.  Durch  den  Bahnhot' soll  vielmehr 
der  Verkehr  vollständiger  und  besser  or^anisieit  werden. 

Es  wird  dann  weiter  der  Laut  der  unterirdischen  Schleife 
beschrieben,  welche  sich  bis  zum  North  River  ausdehnen  soll. 

MerkwQrdigerweise  sollen  die  Wagen  nicht  in  jener  feuersicheren 
Konstruktion  ausgefllhrt  werden,  welche  man  heutzutage  im  Verkehr 
von  Untergrundbahnen  (br  notwendig  hfilt.  Z. 

Die  neueste  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Von 
Regierungs-Assessor  Dr.  Wolff.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 

S.  41 1—421. 

Uebersicht  über  die  wichtigeren  Bahnverbindungen,  die  für 
Nordamerika  gegenwärtig  projektiert  oder  schon  im  Bau  begriffen 
sind.  Fr. 

CoDStruction  of  the  Alaska  Central  Railway,  witb 
cost  data.  Kngg.  News  vom  21.  Februar  1907,  Bd.  57, 
No.  8,  S.  199.  .  Mit  Abb. 
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Die  Alaska  Conti  al-Balm  soll  einen  eisfreien  Hafen  am  Stillen 
Ozean  fSeward)  mit  dem  schifTbaren  Jiikon-Flufs  verbinden.  Die 
jetzt  im  Bau  begriffene  Linie,  /iemlich  genau  von  Süden  nach  Norden 
gelichtet,  ist  467  engl.  Meilen  lang  nml  hat  eine  Zweigbahn  nach 
KoliU  nfoldern  im  Osten.  Dcf  Hau  wiirdc"^  1 904  l)egunnen.  Dann 
ging  die  B;ihn  in  andere  Hände  über.  Die  Vorarbeiten  und  der  Bau 
seit  Jannar  1905  wcrtlen  hier  beschrieben.  .Sehwiei  ige  i  russiening 
in  telsigeu)  Gelanue;  eine  Reihe  kleiner  Tunnels  an  steilen  Wänden. 

H-e. 

The  new  four-track  line  of  the  Erie  R.  R.  through 
Bergen  hill  Jersey  City.  Engg.  News  vom  21.  Februar 
1907,  Bd.  57.  No.  8,  S.  204.    Mit  Abb. 

Die  Balinen,  welche  von  Westen  kommend  am  Hudson  River 
endigen,  .sind  durch  den  felsigen  Hohen/ug  von  Bergen  Hill  sehr 
in  der  Erweiterung  ihrer  Anlagen  behindert.  So  besonders  die 
Lackawanna-  und  noch  melir  die  Erie-Bahn.  Diese  letztere,  bisher 
in  zweigleisigem  Tunnel,  stellt  ein  viergleisiges  Planum  her,  welches 
teils  in  Tunneln,  teils  in  otVenea  Einschnitten  liegt.  Gesamtlange: 
rd.  5000  Fufs.  Die  Eid-  und  Felsarbeiten  werden  mit  HüJfe 
bftLui^erter  KabeUcrine  ansgefährt.  Die  Kräne  sind>  beschrieben 
und  abgebildet.  H— e. 

The  Union  Loop  of  Chicago  and  the  proposed 

terminal  Station  System  for  the  elevated  railways 
of  Chicago.  Kngg.  News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57, 
No.  5,  S.  122.   Mit  Abb. 

Die  etwa  zwei  engl.  Meilen  lange  Gleiseschletfef  welche  in 
Form  eines  Rechtecks  die  Geschäftsstadt  von  Chicago  durchzieht 
und  vier  Hochhahnen  in  sich  aufnimmt,  genüe^t  nicht  mehr  den 
Anforderungen  des  Verkehrs.  Zur  Reseitiunntj  aller  IJebcl.stande 
empfiehlt  J.  B.  Stranfs,  die  Schleife  abzubrechen  und  an  ihre  Stelle 
eine  Fndstalii-n  zu  setzen,  welche  bei  zentraler  l.a^e  den  vier 
Hochbahnen  als  F.ndpunkt  dient.  Diese  würden  unabhängig  von 
einander  zweigleisig  einzuführen  sein.  H — e. 

The  Brooklyn  bridge  terminal  problem,  und  Enlar^ 
ging  the  Manhattan  terminal  .of  the  Brookljrn 

bridge.  Engg.  Nt\v.s  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57, 
No.  5,  S.  134  und  140.   Mit  Abb. 

Nachdem  in  dem  ersten  Aufsatz  die  Zunahme  des  Vericehra 
eingehend  geschildert  worden  ist,  wird  in  dem  zweiten  der  jetzt 
zur  AusAlhrung  bestimmte  Entwurf,  fär  welchen  die  Summe  von 
3  250  000  Dollars  bewilligt  ist,  mitgeteilt.  Vun  dieser  Ausmhrung 
darf  man  eine  wcscntbcht  Vergröfsening  der  Leistungsfthigkeit  der 
Brücke  und  ihrer  Gleisanlagen  erwarten.  H — e. 
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IL  Bau. 
a)  Bahnkörper. 

Electric  ahovels  for  raüway  and  miDing  excavation. 
Y^^.  News  vom  17.  Januar  1007,  Bd.57|  No.3,  S.63. 
Mit  Abb. 

Die  Vorteile  elektrischer  Schaufeln  vor  Dampfscbaufeln  werden 
hervorgehoben.  Dann  werden  zwei  elektrische  Schaufelmaschinen 
von  40  und  20  Tonnen  Gewicht,  die  von  der  Vulcan  Iron  Works  Co. 
in  Toledo  (Ohio)  geliefert  sind,  beschrieben.  H — e. 

b)  Bi  fickcn  aller  Art  und  Fnndieriinc(c  n. 

Ueber  den  Einflufs  von  Wärmeänderungen  auf 
Bogenträger  mit  zwei  Gelenken.  Zentralbl.  d. 
Bauverw.  1907.  S.  155. 

Beitrag  2ur  Berechnung  eiserner  Brücken. 

Belastungsgleichwerte.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907. 
S.  128. 

Mitteilung  der  Weite  fllr  gleichmlfaige  Belastung,  berechnet  aus 
den  Momenten  durch  Einzellasten  der  preufsischen  Vorschriften  ihr 
die  Berechnung  eiserner  BrOcken. 

Brücke  über  den  Argentobel  bei  Grünenbach 
(Bayern).    Zentralbl.  d.  Bauverw.   1907.  S.  178. 

Die  dem  Landverkehr  dienende  eiserne  Brücke  hat  als  Hatipt- 
träger  Gerberbalken  von  84  m  weiter  mittlerer  Oeffnung  und  je 
2  SeitenOffnungen  von  24  m  Stützweite. 

Die  KragträgerbrQcke  Ober  den  St.  Lorettz-Strom 

bei  Quebec  in  Kanada.  Von  G.  Bark  hausen. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  10,  S.  361.  Mit  Abb. 

Die  etwa  10  km  oberhalb  Qnebec's  filr  die  Quebec  Bridge  and 
Rwlway  Company  gebaute  Brflcke  aber  den  dort  etwa  600  m  breiten 
Lorenz-Strom  ist  auf  SO  Millionen  Mark  veranschlagt.   Sie  erhftit  in 

der  Mitte  eine  Fahrbahn  für  zwei  Gleise,  welclic  gegen  die  zu 
beiden  Seiten  liegenden  Fahrbahnen  für  Fuhrwerke  durch  eine 
2,13  m-hohe  Wellblechwand  abgeschlossen  ist.  Die  aufsen  liegenden 
Fufsgängerwege  haben  eine  Breite  von  3,05  m,  so  dafs  die  ganze 
Breite  der  Bn'kko  26,01  m  beträgt.  Die  Brüclcenkonstruktion  ist 
eingehend  beschrieben.  B. 

Progresa  of  the  Quebec  bridge  acrossthe  St  Lawrence 

River.  Engg.  News  vom  17.  Januar  1907,  Bd.  57, 
No.  3,  S.  53.  Mit  Abb. 

Diese  gro&e  AuslegerbrOcke  ist  im  Jahre  1906  schnell  im  Bau 
vorgeschritten.   Der  Ankerarm  und  der  Auslegerarm  am  Sfidende 
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der  Brocke  sind  fertig  montiert.  (Unter  dem  28.  Juni  1906,  S.  705 
war  Aber  den  Stand  der  Arbeiten  zuletzt  berichtet  trorden.)   H — e. 

Die  Komödie  von  der  Maniiattan- Brücke.  Am. 
Scientf.  vom  26.  Januar  1907,  S.  86. 

In  dem  Artikel  werden  die  unerhörten  Verzögerungen  im  Bau 
der  Manhattan^BrOcke  gcgei&ett.  Die  Brooklyn«Brtlcke  ist  l&ngst 
am  Ende  ihrer  Leistungsfllhigkeit  angekommen.  Vor  10  Jahren  bat 
die  Ueberlastung  begonnen  und  die  Stadt  hatte  in  weiser  Voraus» 
sieht  die  Erbauung  einer,  in  400  m  Entfernung  davon  gelegenen 
neuen  Brücke  angeordnet,  deren  LeistungsAhigkeit  um  50 — 60  pCt. 
gröfeer  war  als  die  der  alten  Brücke.  Seit  5  Jahren  sind  die 
Widerlager  bereits  feilig,  aber  bis  heute  ist  noch  kein  Pfund 
Material  von  der  Ueberbaukonstruktion  aufgebracht  worden,  da  die 
mafsgebenden  städtischen  Vertreter,  vom  Bürgermeister  abwärts, 
sich  mit  dem  Plane  für  die  zweckmäfsigste  Erbauung  eines  Bahnhofes 
am  Manhattan>Ende  der  alten  Brücke  herumquälen.  Z. 

The  walnut  lane  concrete  arcii  bridge  across  the 
Wissahickon,  Philadelphia*  £ngg.  News  vom 
31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.5,  S.  117.   Mit  Abb. 

Die  Brücke  führt  eine  Strafse  über  ein  Tal  im  Fainnount^Park. 
Die  Brücke  besteht  aus  einem  Hauptbogen  von  rd.  7 1  m  Spannweite 
und  drei  bczw.  zwei  Uferöffnungen  von  rd.  16  m  Spannweite.  Die 
Zwickel  des  grofsen  Bogens  sind  viaduktartig  durch  kleine  Bügen 
ausgefülit.  H— e. 

Strengtiiening  the  three  hinged  arch  bridge  over  the 
Mississippi  River  between  Minoeapolis  and  St.  Paul, 
Mino.  Engg.  News  vom  14.  Februar  1907,  Bd.  57, 
No.  7,  S.  171.  Mit  Abb. 

Obige  Strafsenbrücke,  welche  zwei  Hauptüffnungen  von  456  ' 
Spannweite  hat  und  deren  Fahrbahn  ungefähr  120 '  Über  dem 
Flufsbett  liegt,  mufste  verstärkt  und  verbreitert  werden,  um  eine 
1905  genehmigte  elektrische  Strafsenbahn  aufzunehmen.  Die  Ver> 
Stärkimg  erfolgte  durch  Einbau  eines  dritten  Bogens,  die  Verbreiterung 
durch  Verlängerung  der  ausgekragten  Querträger.  H — e. 

Pünts  en  beton  ä  trois  rotules  sur  l'iiier  a  Lautrach 
et  ä  Kempten  (Bavidre).  G^n.  civ.  vom  16.  Februar 
1907,  Bd.  50,  No.  16,  S.  257.   Mit  Abb. 

Die  Brücke  von  Lautrach  hat  eine  Oeffnung  von  57,16  m 
Spannweite  zwischen  den  äufsersten  Gelenken  und  9,82  m  Pfeil. 
Die  Gewülbezwickel  werden  durch  je  5  viaduktartige  halbkreis« 
fürmige  Oeffnungen  entlastet.  Die  zwei  Brücken  von  Kempten,  am 
Westende  des  Bahnhofs  gelegen,  enthalten  je  einen  Hauptbogen 
und  drei  gewOIbte  Uferöffnungren.    Die  Spannweite  der  grofsen 
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MiUelOfihung  beträgt  64,5  m.  Di«  Gelenke  sind  jedoch  aaf  den 
stark  ausgekragten  Widerlagern  in  die  Oeffnung  hinetngertlckt. 

H— e. 

Construction  sans  cintres  de  ponts  en  beton  arme. 
G^n.  civ.  vom  2.  März  ]907,  Bd.  50,  Heft  IS,  S.  308. 

Mit  Abb. 

Das  System  von  F.  G.  Straul's,  welches  in  ,,Fj7<^in\'rt>!i^-  AVti'j" 
veröffentlicht  ist,  bant  die  hohlen  Gewölbstücke  frei,  ohne  Lclu  gci  (ist 
vor,  der  Horizontalschub  wird  durch  schräge  Hangestangen  nach 
provisorisclicn,  rückwärts  verankeiten  Portalen  geführt.  Nach  diesem 
System  sind  jetzt  die  Brücken  einer  elektrischen  Bahn  bei  Elgin 
(Illinois)  erbaut,  Spannweiten  von  24,3  ra.  II — c. 

Reinforced  concreto  approaches  and  column  footing 
of  a  Steel  liaduct  at  Kansas  City.  Engg.  News  vom 
31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  5,  S.  132.   Mit  Abb. 

Der  stlhleme  Viadukt,  welcher  kQnlich  fbr  die  MetropoliUn' 
Strafsenbahn  von  Kansas  City  Mo.  vollendet  wurde,  zeigt  in  den 
aus  Stahlbeton  hei^estelUen  Rampen  sorgfältige  Anordnungen  zu 
möglichster  Schonung  des  vorhandenen  -  Rohmetzes  und  zur  Ein- 
schränkung  des  Materialverbrauchs.  '  H — e. 

Competitive  designs  for  a  reinforced  concrete 
viaduct  in  Milwaukee,  Wie.  Engg.  News  vom 
14.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  7,  S.  178.   Mit  Abb. 

Bei  dem  Wettbewerb  um  den  Entwurf  eines  Strafsenviadukts 
über  das  Menomonee-Tal  wurden  zwei  Arbeiten  durch  Preise  aus- 
gezeichnet. Der  erste  Entwurf  hat  8  HauptOffnungen  von  143  *  Weite, 
welche  mit  FlachbOgen  aus  Eisenbeton,  sog.  Melan*B0gen  aberwölbt 
werden.  Die  Zwickel  werden  durch  quergestellte  Wände  ausgefiüit 
die  die  plattenförmige  Fahrbahntafel  tragen.  Der  zweite  Entwurf  mit 
1 1 1 '  bis  122  '  Spannweite  löst  die  Tragebögen  kflhn  in  drei  21  '  9  " 
von  Mitte  zu  Mitte  von  einander  entfernte  Rippen  auf.       H— e. 

A  concrete  bridge  abutment  of  T-section.  Engg. 
News  vom  14.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  1,  S.  187. 
Mit  Abb. 

Statt  der  zwei  geraden  Flügel,  welche  das  Auflage-Mauerwerk 

eiserner  BrQcken  im  AnschUifs  an  Erdböschungen  zu  haben  pilegt, 

ist  hier  nur  eine  Mauer  mitten  unter  dem  Gleise  ausgefbhrt.  Sie 

ist  6 '  starkf  ist  aber  unter  Planumshöhe  mit  Hälfe  von  Eisenbeton 

auf  16  '  verbreitert,  so  dafs  das  Gleise  sicheres  Auflager  findet. 

H— e. 

c>  Tunnet. 

Der  englische  KanaUTunneUPlan.  Am.  Scientf.  vom 
2.  Februar  1907,  S.  106. 
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Dem  Unterhaus  ist  ein  neuer  Entwurf  fiir  die  Ausfilhrung  des 

Kanaltunnels  vorgelegt  worden  und  man  glaubt,  dafs  das  englische 
Volk  diesem  Plane  ein  geneigteres  Ohr  leihen  wird  als  vor  25  Jahren, 
WO  ein  krftfligcs  „Nein"  des  Parlaincntcs  denselben  energisch  verwarf. 

Der  Tunnel  soll  nach  dein  pjitwurf  des  Sir  Edward  J.  Reed 
aus  einem  r>oppelröhren?;ysteni  von  Stahlplattcn  bestehen.  Die 
Rohrtpüe  von  300  m  Länge  werden  von  Prähmen  aus  auf  den 
Meeresgrund  versenkt  und  erlialten  dort  auf  grofsen  Kaissons,  die 
als  Pfeiler  auf  dem  Meeresgrund  dienen,  ihr  Auflag^er.  TL 

Die  Corttandt-Strafoentttimels  und  Balmhofsgebaude 
in  New  York.  Am.  Scientf.  vom  26.  Januar  1907,  S.  88. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  und  Beschreibung  von  den 
Tunnelarbeiten  und  den  BahnhofsgebAuden,  welche  gegenwärtig 
unter  dem  Hudson  River  und  den  Strafsenvierteln  von  Manhattan 
und  Jersey  City  durch  die  Hudson>Ge$eI1schaften  zar  Ausfllhrung 
gebracht  werden.  Z. 

The  Rapid  Transit  tunnel  under  the  Hudson  River 
and  the  Church  Street  terminal.  Engg.  News  vom 
3.  Januar  1907,  Bd!  57,  No.  1,  S.  14.    Mit  Abb. 

Die  Hudson  &  Manhattan  Ii.  R.  Co.  mit  ilcrrn  Jacobs  als 
Chefingenieur  baut  zur  Zeit  zwei  Zwillingstunnel  unter  dem  Hudson 
River.  Der  eine  liegt  nahe  der  Südspitze  der  ManhattaU'Insel  und 
endigt  dort  in  einem  Endbahnhof  bei  Church  Street,  der  andere 
Kreuzt  den  Strom  weiter  nördlich,  er  wird  unter  Benutzung  des 
bekannten  1878  begonnenen  Hudson  River«  Tnnnd  erbaut.  Der 
erwfthnte  Endbahnhof  erhfllt  ein  Verwaltungsgebäude  22  Stocicweike 
hoch  mit  4000  Bureauzunmem.  H — e. 

Ventilation  of  the  Boston  subway.  Engg.  News  vom 
H.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  1,  S.  181. 

In  einem  Aufsatz,  welchen  er  bei  der  Jahresversammlung  der 
Amer.  Soc.  uf  Mecli.  Engs.  in  New  York  im  Dezember  1906  vor- 
legte, beschreibt  Herr  Howard  A.  Carson,  Oberingenieiir  d<»r  Boston 
Rapid  Transit  Commission,  das  Ventilationssystem  des  Bostoner 
Untergrundbahn-TunncI-s. 

Die  allg'emeine  Aiioi  dnunp  der  Ventilation  ist  derart,  dafs  frische 
Luit  durch  die  Stationen  und  Portale  eintritt  und  dals  die  verbrauchte 
Luft  durch  Windräder  abgesogen  wird,  die  mitten  zwischen  den 
Stationen  aufgestellt  sind.  H — e. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Newstandard  roadway  on  thePennaylvaniaRailroad. 

Kngg.  News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.5,  S,  120. 
Mit  Abb. 
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Querschnitt  durch  einen  viergleisigcn  lidlzemcn  Querschwellen' 
Oberbau.  Die  Giciseabständc  sind  durchweg  =  13  '  (3,96  m)  an-> 
genonmen«  Die  Fennsylvania-Bahn  hat  verschiedene  Versuchsstrecken 
von  /üsammon  etwa  15  engl.  Meilen  Länge  nach  dieser  Normalie 
umgebaut  und  will  allmählich  ihre  sämtlichen  Hauptgleisc  danach 
umbauen.  H— e. 

A  design  for  railway  track  based  upon  a  study  of 
the  Stresses  existing  in  track  superstructure.  Engg. 
News  vom  14.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  7,  S.  186. 
Mit  Abb. 

Der  Verraaser,  Herr  O.  E.  Selby,  prflft  die  Einheitsspannungen, 
die  steh  beim  Eisenbahn'Oberbau  ergeben,  wenn  dieselben  Belastungen 
wie  beim  Brfickenbati  angenommen  werden.  Der  so  konstruierte 
Oberbau  wQrde  natürlich  viel  teurer  werden  als  irgend  ein  bestehender. 
Durch  die  geringeren  Unterhaltungskosten  und  die  gröfisere  Betriebs» 
Sicherheit  würden  diese  Mehrkosten  aber  reichlich  ausgeglichen. 

H-e. 

Formveränderungen  am  Gleis  und  deren  Verhütung. 

Von  G.  Cuenot,  Ingenieur  der  Par  is-L^'on-Mittelnicer- 
bahn.    Railvv.  Gaz.  vom  29.  März  1907,  S.  301  u.  lolg. 

Bericht  über  Versuche  der  genannten  Bahn  namentlich  mit  aus 
Hok  und  Stahl  zusammengesetzten  Querschwellea. 

The  line  of  advance  in  wood  preservation«  Engg. 

News  vom  7.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  6,  S.  155. 

Vortrag  von  Carl  G.  Crawford.  Betrachtungen  Ober  die  Eni« 
Wickelung  der  Hotzimptägnierung,  welche  in  den  letzten  Jahren  in 
Amerika  stattgefunden  hat  und  hauptsächlich  nach  folgenden  drei 
Richtungen  sich  betätigte:  I.  Wachstum  der  Zahl  und  Grdfse  der 
Tränkungsanstalten.  2.  Verbesserung  der  bestehenden  Methoden, 
EinAdtrung  neuer  Methoden  unter  Anpassung  an  amerikanische 
Verhältnisse.  3.  Eingehenderes  Studium  der  Technologie  der 
amerikanisrhen  Hölzer  und  Untersuchung  der  Bestandteile  der 
allgemein  Qbliche»  Träukungsmittel.  H— e. 

The  present  outlook  for  railway  tie  preserving 
processes  in  the  United  States.  Engg.  News  vom 
17.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  3,  S.  63. 

Die  schnell  wachsenden  Kosten  der  hölzernen  Bahnschwellen 
lenken  die  Aufmerksamkeit  der  amerikanischen  £isenbahn*Ingenieure 
auf  die  Tränkung  der  Schwellen.  Denn  die  Etnfflhrung  eiserner  ^ 
Schwellung  erscheint  fflr  lange  Zeit  noch  ausgeschlossen.  Es 
werden  sodann  die  verschiedenen  in  Frage  kommenden  Tränkungs» 
methoden,  insbesondere  die  mit  Zink -Chlorid  und  Kreosot 
besprochen.  H — e. 
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Versuche  mit  flufseisefnen  QuerschweUen  in  den 

Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Von  K.  A. 
Mülle  11  hoiX    Zlschr.  d.  Ing.  1907.  Mo.  7,  S.  259. 

Mil  Abb. 

Neuerdings  sind  auch  in  Anu  rika  die  Preise  für  Holzschwellen 
so  gestiegen,  dafs  man  mit  der  Verwendung  von  eisernen  Schwellen 
begonnen  hat,  wenn  muh  vorläufig  nur  aut"  Versuclissirockcn.  Ver- 
fasser berichtet  über  die  Form  der  hierbei  verwendeten  Schwellen 
tind  die  bisher  damit  gemachten  Er&hningen.  B. 

e)  Bahnhofs  anlagen:  Hochbauten ,  Drehschcibeni  Schiebe* 
bahnen,  Ladevorrichtungen ;  ein  sc  Iii.  Be*  u.  Entwässerung 

und      p  1  r  n  r  h  t  ii  n  jx. 

Die  Erweiterung  der  Balinhofsanlagen  in  und  bei 
Wiesbaden.  Von  Bau-  und  Betriebs- Inspektor 
Kumbier.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  Heft  5,  S.  84. 
Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  ittr  Eisenbahnkunde  Aber  den 
Umbau  des  Bahnhofes  in  Wiesbaden  gehaltenen  Vortrages.  B. 

Personen-  und  Abstellbahnhöfe  in  Nordamerika. 

Von  Regierungsbaumeister  E.  Giese  und  Dr.^lna. 
Blum.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  11,  S.402.  Mit  Abb. 

Ausführliche  'Besprerhxing  grOfscrcr  amcriknnischcr  Bahnhofs- 
anlagen mit  ausgedehnten  Gleiscntwickelungen  und  Ladeeinrichtungen.  • 

B. 

The  design  of  railway  freight  terminal.  Enü^g.  News 
vom  7.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  6,  S.  158.  ^Mit  Abb. 

\'ürtiag  von  H.  M.  North.  Nachdem  elcr  Vortragende  erklärt 
hat,  dafs  die  Anwendung  der  Schwerkralt  zur  Bewegung  der  Wagen 
in  einem  Vcrscliitbc-Hahiuiof  die  beste  Methode  sei,  um  schweren 
VcrJcchr  schnell,  sparsam  und  befriedigend  abzuwickeln,  erörtert 
er  theoretisch  die  Entstehung  eines  solchen  Bahnliofes  aus  den 
Anforderungen  des  Verkehrs  und  endet  mit  einer  Beschreibung  des 
Verschiebe-Bahnhofes  der  Missouri  Pacific«Eisenbahn  in  Dupo,  III. 

H— e. 

Einige  Bemerkungen  über  den  Hafen  von  San 
Franzisko.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  225. 
Mit  Abb. 

Der  Aufsatz  bringt  j^uch  Angaben  aber  den  Eisenbahnverkehr 
im  Hafen. 

Bekohlungsanlage  mit  Greifer  anf  dem  Bahnhof  Kain 

(Eifeltor).    Von  Kgl.  Baurat  C.  Guillery.  Ztschr. 
d.  Ing.  1907.  No.  8,  S.  292.   Mit  Abb. 

Die  aus  einem  fahrbaren  Bockkran  mit  Laufkatze  und  Greifer 
nebst  Kohlen-  und  Aschenbehdlter  zu  beiden  Seiten  des  Kohlenlagers 


Digitized  by  Google 


44 


bcsteheiKie  Anlage  ist  von  der  Firn«  Carl  Sehende  in  Dannstadt 
nach  eigenem  Entwurf  hergestellt.  Der  Kohlenkran  wird  mit 
elektrischem  Strom  aus  dem  Kraftwerk  der  Eiscnbahnverwaltung 
betrieben.    Die  Anlage  ist  durch  Zeichnungen  näher  erklärt.  B. 

f)  Werkstattsanlagr-n. 

Railroad  shop  Organisation«  Am.  Eng.  and  Railr.  J. 
1907.  S.47. 

Allgemeine  Abhandlung. 

South  Louisville  Shops.  Am.  Eng.  and  Kailr.  J. 
1907.  S.  50. 

Fürlscliung  der  glcichariigen  Abhandlungen  im  Vorjahrgang  der 
Zeitschrift. 

h)  Allgemeines  Ober  Bauausführungen. 

Die  Otavi-Bahn.  Von  Dipl. -Ing.  M.  Wechsler. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  6,  S.  201. 

Verfasser  bespricht  suerst  die  Voi^schichte,  die  schwierigen 
Arbeiterverhftltnisse  und  die  WasserbeschafTung  und  geht  dann  näher 
auf  die  Linienfflhrung,  die  Bodenverhältnisse  und  den  Bau  selbst  ein. 
Er  schildert  die  durch  den  Aufstand  und  die  militärischen  Operationen 
erschwerte  Entladung  und  HeranschafiTung  der  Baumaterialien  und  den 
hierdurch  verlangsamten  Vorbau  der  Bahn.  Gibt  Delailzcichnungen 
einzclrsfr  Teile  des  Bahnkörpers,  des  Obeibaucs,  der  Piiiicken,  Bahn* 
hofsanlagen  usw.  und  auf  einem  Textblatt  sehr  klare  photographische 
Aufnahmen  einxelner  Teile  der  Bahn.  B. 

Allgemeines  und  Technisches  vom  Bau  der  Schan- 
tungbahn.  Von  Alex  Wenz,  Ing.  der  Brückenbau- 
anst  ilt  Gustavsburg.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  2, 
S.  41.  Mit  Abb. 

Verfasser  schildert  zuerst  die  sozialen  Zustände  und  die  sonstigen 
für  einen  Bahnbau  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  in  China  aus 
mehi;{ähriger  eigener  Erfahrung  und  geht  dann  näher  auf  den  Bau 
der  Bahn  von  Tsinglau  nach  TsÄanfu,  der  Hauptstadt  der  Provinz 
Scbantung  ein.  Es  folgt  dann  eine  sehr  eingehende  Schilderung 
der  von  der  Vcreinigien  Maschinenfabrik  Augsburg  und  der  Maschinen* 
baugesellschaft  Nürnberg  ausgeführten  Aufstell-  und  GrOndungs- 
arbeiten  für  dtc  Hrncken  der  Schnntitntrbahn  (9800  t  oisprner  Brücken- 
konstruktionen).  l  in/dtu-  dn  selben  sind  nach  pholographischen 
Aufnahmen  bildlich  dargestellt.  B. 

Die  technischen  Aufgaben  zur  Erschliefsung  unseres 
südwestafrikanischen  Schutzgebietes.  Von  Böhm. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  11,  Ö.429. 
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Verfasser  bespricht  den  Bau  der  noiivendigcn  Bahnen,  der  zur 
BewftBScrung  erforderlichen  und  ausführbaren  Neuanlagen  und  die 
zu  erwartende  Ausbeute  an  Kupfer  und  Blei  an  der  Otavi-Bahn.  B. 

Lenouveau  chemin  de  ferde  l'isthme  de  TehuaQtepec. 
(Mexsque.)  G^n.  civ.  vom  16.  Februar  1907,  Bd.  50, 
No.  16,  S.  266.   Mit  Abb. 

Die  300  km  lange  Bahn,  welche  am  23.  Januar  d.  J.  eröffnet 
worden  ist,  verbindet  die  beiden  Hftfen  Salina  Cruz  (Tehuantepec) 
am  Stillen  Ozean  und  Coatzacoalcos  am  Mexikanischen  Meerbusen. 
Die  Bahn  entstand  durch  Umbau  einer  bereits  vorhandenen  Bahn, 
welche  zur'  Aufnahme  des  Weltverkehrs  nicht  geeignet  war.  Aufser* 
dem  mufsten  die  beiden  genannten  Häfen  Air  die  Ozeanschtffahrt 
und  den  Uebergang  der  Reisenden  und  Gflter  zwischen  Schiff  und 
Eisenbahn  ausgebaut  werden.  H^e. 

Die  Kanalisation  für  Oppau  in  der  Rheinpfalz.  Von 
Dipl.  Ing.  i  h.  11  eyd,  Darmstadt.  München  und  Berlin 
1906.   Druck  und  Verlag  von  R.  Oldenbourg.   4  M. 

Die  vorliegende  Abhandlung  gibt  eine  ausfQhrliche  Darstellung 
Aber  das  in  Oppau  geplante  Kanalisationsprojekt  mit  Berechnung, 
Veranschlagung  und  Erläuterung  der  Ausfbhrung.  Gi. 

Ueber  den  Teltowkanal.  Von  Geh.  Raurat  Havc- 
stadt.    Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60^  Heft  6,  S.  101. 

Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  lür  Kisenbahnkundr  {gehaltenen 
Vortrages  Ober  den  Bau  und  die  Schleiiscneinrichtunpcn  des  Teltow« 
kanals  mit  zahlreichen  Bildern  nach  photographischen  Aufnahmen.  B. 

Abbruch  des  Mlttelpfeilers  der  Eisenbabnbrflcke 

über  die  Spree  bei  Treptow  (Berlin).  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1907.  S.  212. 

MKteilungen  Aber  die  zum  Teil  sdiwierigen  Bauarbeiten. 

^l^vateur  mecanique  pour  Tempilage  des  madriers 
Sur  les  Chantiers.  Gen^civ.  vorn  26.  Januar  1907. 
Bd.  50,  No.  13,  S.  219.    Mit  Abb. 

Tuiinaiti^cs  (»eriisl  zur  Ht.  i  strilung  nrigcwt'Wuilirli  lioher  ülapel 
von  Bohlen.  Die  Maschine  konnte  aucl»  liir  Kiscnbahnsch wellen 
Verwendung  finden.  H— c. 

An  example  of  rapid  stcel  erection.  Eni^g.  News 
vom  10,  Januar  1901,  Bd.  57,  No.  2,  S.  25,  Mit  Abb. 

Auf  dem  Zungendamm  (pier)  No.  8  am  East  River  in  New  Yoric 
wurde  ein  zweistöclciger  stählerner  Schuppen  mit  Dach,  545 '  lang, 
56 '8"  breit,  in  9  Tagen  reiner  Arbeitszeit  aufgestellt.       U — e. 
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Die  Gefahrfrage  der  Paternosteraufzüge  für  Personen 
und  die  Schutzmittel  zur  Verhtitung  von  Unglücks - 
f^en.  Von  Ad.  v.  Ernst,  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  II,  S.  410.    Mit  Abb. 

Verfasser  ftlhrt  den  statistischen  Nachweis,  dafs  die  teilweise 

noch  verbotenen  PatcrnosteraufzOgc,  die  seit  längerer  Zeit  in  Hamburg 
und  an  anderen  Orten  )m  Gebrauch  sind,  durchaus  nicht  SO  ge£ahr- 
voll  seien,  als  man  ihnen  nachsage.  B. 

Die   Arcbitektur   der  Kultbauten   Japans.  Von 

F.  Baltzer,  Regierungs-  und  Baurat.  Berlin  1907. 
Verlag  von  Wilhelm  Ernst  und  Sohn.   10  M. 

Der  vorliegende  erweiterte  Sonderabdnick  aus  der  Zeitschrift 
Air  Bauwesen  gibt  eine  leliiTeicbe  Uebersiclit  Ober  die  Architektur 
der  Kultbauten  Japans  und  AUlt  damit  eine  vorhandene  Lüdie  aus, 
da  die  ArchitekturschOpfungen  des  Landes  in  Ermanglung  von  ein- 
gehenden Abhandlungen  bisher  weniger  Beachtung  gefunden  haben, 
als  die  übrigen  Ergebnisse  der  japanischen  Kunst.  Nach  Besprechung 
der  wichtigsten  architektonischen  Elemente  und  Zierformen,  die  in 
zahlreichen  Abbildunj^en  deutlich  wiedergegeben  sind,  werden  die 
verschiedenen  vorkommenden  Kultbauten  des  Schintoismus  und 
Buddhismus  erläutert;  besonders  eint^ehend  wird  sodann  die  Ent- 
wicklung der  Schinto-Architektur  beliandelt.  Gesonderte  Abschnitte 
sind  der  Besprechung  des  No-Theaters,  der  mehrgeschossigen 
Turmbauten  und  der  Schatztörme  gewidmet.  Mit  anerkennenswertem 
Geschick  hat  sich  der  Verfasser,  der  von  Hause  aus  Eisenbahner 
ist,  in  das  Gebiet  der  Architektur  hineingearbeitet.  Durch  seine 
Abhandlungen  dürfte  er  wesentlich  beitragen,  bei  den  deutschen 
Architekten  Interesse  und  Verstln^s  filr  die  reisvollen  Sdiflpfungen 
der  japanischen  Architektur  wachiurufen,  die  sich  auch  unseren 
modernen  Nutzbauten  zweckroflisig  anpassen  UUst,  wie  dies  z.  B. 
das  Verwaltungsgebftude  des  Zoologischen  Gartens  zu  Berlin  zeigt. 

Gi. 

IIL  Betriebsmittel  für  Voll'  umi  Schmalspurbahnen  aller  Art 
cinsclU.  ihrer  Heizung  tmd  ßekuchlung. 

Die  elektrischen  Bahnen  auf  der  Ausstellung  in 
Mailand  1906.  Von  Keg.-Rat  A.  Zweiling.  Ztschr, 
d.  Ing.  1907.  No.  5,  S.  161,  No.  7,  S.  249. 

In  Mailand  war  eine  grölscre  Zafil  der  auf  den  verschiedenen 
im  Betrieb  befindlicbcrj  elektrischen  Haujit-  und  Strafsenbahnen  ver- 
wendeten Betriebsmittel  aufgestellt,  die  vom  Verfasser  sehr  ein- 
gehend beschrieben  werden.  B. 

Die  Erhöhung  der  Ladefähigkeit  und  die  Einführung 
der  Selbstentladung  bei  den  offenen  Güterwagen 
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der  preufsischen  Staatsbahnen.  Von  Reg.-Baufiihrer 
DipL-lng.  Esch.    Aich.  f.  Ebw.  1907.  S.  399— 410. 

Nach  der  Erftrtei-ung  des  Für  und  Wider  spricht  sich  der  Ver- 
fasser dahin  aus,  dafs  sich  der  bei  den  preufsisclicn  Staatsbahnen 

Jeti't  schon  verwendete  20-l-Wnircn  mr  allmähliclicn  Kinfülinintr  als 
Normalwat^en  eignet,  «ials  rs  sich  aber  für  uns  jcflcntaiis  zur  /cit 
niclit  tniiitichlt,  (Vir  Ladctähiglccit  noch  darüber  hinaus  zu  erhöhen, 
un<i  (iai's  Stlbstentlader  mit  hohem  Ladegewicht  einstweilen  nur  für 
einzelne  Verkehrsbeziehungen  zweckmäfsig  erscheinen.  Fr. 

Nouvelles  applications  du  systdme  Mallet  aux  loco- 
motives  americaines  de  grande  puissance.  G^n. 
civ.  vom  9.  Februar  1007,  Bd.  50,  No.  15,  S.  241. 
Mit  Abb. 

Besonders  eingehend  wird  die  sechsfach  gekuppelte  Verbund- 
Lokomotive  der  Grcat  Noithern-Bahn  (Vereinigte  Staaten  Am.)  dar- 
gestellt und  beschrieben.  H — e, 

Locomoti^e  k  double  m^canlsme  moteur  k  adh6renc« 
et  k  cr^maillire,  Systeme  Borsig.  G^n.  civ.  vom 
2.  März  1907,  Bd.  50,  No.  18,  S.  307.   Mit  Abb. 

Die  mitgeteilte  Lokomotive  ist  die  6000.,  welche  aus  der 
Fabrik  A.  Borsig-Tegel  hervot^egangeti  iat.  Sie  ist  Air  Gebirgs* 
strecken  der  preufsischen  Staatsbahnen  bestimmt.  H — e. 

Sleeping  cars  for  electric  interurban  railways. 
Engg.  News  vom  17.  Januar  IQOl,  Bd.  57,  No.  3,  S.  74. 
Mit  Abb. 

Die  Enlwickchtiig  der  Städte  verbindenden  ckküischen  F.isen« 
bahnen  hat  in  Amerika  zur  Bildung  zahlreicher  langer  durchgehender 
Linien  dieser  Art  gefllhrt,  auf  welchen  die  Einstellung  von  Schlaf- 
wagen in's  Auge  gcfafst  ist.  Zunächst  dfirftcn  die  ftlr  die  Holland 
Sleeping  Car  Co.  in  Indianapolis  beschafften  Wagen  in  Benutzung 
kommen.  H — e. 

2-8-2  Type  electric  locomotive.    Amer.  Eng.  and 

Railr.  Journ.  1907.  S.  1. 

Heavy  consolidation  and  morrui  freight  locomotive 
with  Walschaert  valve  gear.  Wie  vor.  1907.  S.22 
und  27. 

Four-cylinder  simple  locomotive.  Wie  vor.  S.  57. 

Pacific  type  locumotiveb.    Wie  vor.   S.  70. 
Steel  passenger  car.  Wie  vor.  S.  7,  41  u.  55. 

Eingehendere  Beschreibung  der  vorgenannten  Betriebsmittel  mit 
Abbildungen. 
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High  steam  pressure  in  locomotive  Service.  Amer. 
Eng.  and  Railr.  Journ.  1907.  S.  13. 

MHtenanfen  Ober  die  Ergebnisse  der  Untersuchungen  und  Ver« 
suche,  die  in  dieser  Frage  von  der  Carnegie  Institution  in  Washington 
vcranbifst  sind. 

Die  Arbeit  des  rotierenden  Schneepfluges.  Am. 
Scientf.  vom  26.  Januar  1907,  S.  92. 

Der  rotierende  Schnccpilug  hat  alle  bisherigen  Einrichtungen 
zur  Bekämpfung  der  Schneeverwehungen  in  den  hochgelegenen 
Eisenbahnstrecken,  die  in  den  Rocky  Mounti^ins  eine  Hohe  bis  zu 
3600  m  Aber  dem  Meeresspiegel  erreichen,  verdrängt. 

Er  besteht  aus  einem  Rade  oder  einer  Schraube,  Ähnlich  der- 
jenigen eines  Danipfschifipropellers  von  2,5  bis  3,6  m  Durchmesser, 
welche  am  vorderen  Ende  einer  Maschine  angebracht  ist.  Der 
grOfste  Schneepflug  der  Welt  von  3,6  m  Raddorchm csser  gehftrt 
zum  rollenden  Material  der  Denver,  Northwestern  u.  Pacific  Railway 
auf  der  Moßat  Strerke  in  Colorado. 

Die  Schnceschraube  besteht  aus  einer  Anzahl  hohlgcschliffener, 
konisch  geformter  Stahlschaufeln  mit  Messerschneide.  Beim  Rotieren 
mit  hoher  Geschwindigkeit  durchschlagen  die  Pflugscharen  den 
Schnee  und  das  Kis  titui  werfen  es  in  die  Schaufeln.  Das  Rad 
selbst  ist  in  eine  Mctallhülsc  eingeschlossen,  <lie  oben  eine  quadratische 
ÜeHnung  hat.  Reim  Rotieren  wird  der  von  den  Schaufeln  erfafste 
Schnee  mit  groiser  Ki  att  durch  die  OclTnung  pew  oi  Ten  und  die 
Oeffnung  wird  so  gestellt,  dafs  dci  bchncc  in  einer  bestimmten 
Richtung  ausgeworfen  wird  und  zwar  auf  15  bis  30  m  Entfernung 
vom  Gleise. 

FOr  die  VorwArts*6ewegung  des  Schnccptlugcs  sind  Loko-  ' 
motiven  eiforderlich,  wfthrend  der  Pflug  selbst  seine  eigene  Maschine 
hat,  die  derjenigen  des  gebrAuchlichen  Marinetyps  fthnlich  ist. 

Das  Dienstgewicht  eines  gewöhnlichen  Schneepfluges  beträgt 
100  Tonnen.  Je  nach  der  Stärke  des  Schneefeldes  bewegt  sich 
der  Schneepflug  mit  4  bis  20  km  Geschwindigkeit  vorwärts  und 
die  Umdrehungen  der  Schraube  betragen  150  bis  300  in  der  Minute. 

Ein  Indikator  zeigt  dem  Steuermann  die  Rotationsgeschwindigkeit 
an  und  dient  den  vordrfickenden  Maschinen  zur  Rcgulienmg  ihrer 
Geschwindigkeit.  Mehr  als  2  Lokomotiven  sind  selbst  zur  Beseitigung 
der  stärksten  Schneefelder  nicht  eribrderlich.  Z. 

Versuch  mit  einer  einfachzylindrigen  Ueberhitzer- 
Lokomotive.  Am.  Scientf.  vom  16.  Februar  1907, 
S.  146. 

Eine  wichtige  Frage  fRr  Lokomotivbauer,  ob  Coropoundloko* 
motiven  mit  hohem  Dampfdruck  vorteilhafter  sind  als  einfache  Loko- 
motiven mit  niederem  Dampfdruck  und  Ueberhitzer,   ist  bei  der 
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Atcliison,  Topeka  und  Santa  F6  Eisenbahn  länger  als  ein  Jalir  er- 
probt worden.  Sie  ist  zu  Gunsten  der  letzteren  Bauart  entschieden 
worden.  Es  hat  sich  herausgestellt,  dafs  die  einfache  Lokomotive 
mit  Ueberhitzer  viel  weniger  Reparaturen  erfordert  und  viel  länger 
im  Dienst  aushallen  kann  als  die  Corapoundlokomotive.  Der  Wasser- 
verbrauch ist  günstiger.  Die  Rauchbelästigung  soll  infolge  der 
austrocknenden  Wirkung  des  Ueberhitzers,  wenn  der  austretende 
Dampf  sich  mit  dem  Rauch  vermischt,  geringer  sein.  Z. 

Die  Kunst  der  Herstellung  von  Eisenbahnwagen- 
Achsen.   Journal  of  the  Franklin  Institute  vom  Januar 

1907,  S.  1—30.  ' 

Der  interessante  Vortrag  handelt  von  dem  neuesten  Verfahren 
iiber  liic  Hei  steilung  der  Achsen  von  schweren  Stablwagen  mit  55  t 

Ladefähigkeit. 

Wir  entnehmen  darans,  dafs  in  den  grofsen  Werken  der  Ver- 
einigten Staaten,  nachdem  das  gufseiserne  i^ad  für  zu  schwach 
befunden  wurde,  nnr  noch  gesctiniiedcte  und  gewal-ite  Stahlräder 
hergestellt  werden.  Die  W^erkc  haben  von  den  Haupteisenbahn- 
linien Aufträge  zur  Herstellung  von  70  000  Rädern  letzteren  Typs 
eriuJten.  In  Folge  dessen  mnftten  atich  die  Achsen  stBricer  her- 
gestellt werden  und  dies  geschieht  jettt  nach  einem  Verfahren,  bei 
welchem  die  Stahlachsen  einem  besonderen  Walz-  und  Prefqtrozefs 
in  der  Matrixe  unterworfen  werden.  Z. 

Lokomotiv  -  Dampfüberhitzer.  Raiiw.  Gaz.  vom 
22.  Februar  1907,  ö.  182.   Mit  vielen  Abb. 

Selbsttätige  Wagenkupplung.  .  Railw.  Gaz.  vom 
5.  April  1907,  S.  318. 

Der  Aufsatz  beschreibt  an  der  Hand  zahlreicher  Abbildungen 
eine  in  England  eingeftüirte  Uebergangsicupptung,  die  sowohl  als 
gewöhnliche  Schraubenkupplung  als  auch  als  amerikanische  Klauen* 
kupplung  verwendbar  ist.  Der  Klauenkuppelkopf  kann  nach  unten 
ausgeschwenkt  werden.  D. 

/V.  Betrieb  und  Verkehr;  auch  elektrischer  Zugbetrieb. 

Die  Widerstände  der  Eisenbahnzüge  und  die  zu 
ihrer  Berechnung  dienenden  Formeln.  Von  Geh. 
Rat  Prof.  Albert  Frank.    Ztschr.  d.  Ing.  1907,  No.  3, 

S.  94. 

Verfasser  bespricht  die  bisher  durch  Versuche  auf  der  franzö- 
sischen Oätbahn  für  die  Widerstände  gefundenen  Formeln  und  die 
selbst  In  dieser  Richtung  angestellten  Ermittelungen.  B. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Simplon-Bahn.  Von 
H.  Rupp.   Ztschr.  d.  ing.  1907.  No.  6,  S.  213. 
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Der  elektrische  Betrieb  im  Simplon-Tunnel  wurde  nach  längeren 
Er  wfigungen  auf  einen  Vorschlag  d(*r  Finna  Brown,  Boveri  &  Comp, 
in  Baden  (Schweiz)  vei  sucliswt  isc  eingerichtet  und  am  29.  April 
1906  eröffnet.  Die  crlbrderliche  Knergie  wird  zwei  Wasserkraft- 
werken am  Nord-  und  Südcittpang  des  Tunnels  entnommen.  Von 
beiden  Orten  der  Stromerzeuguiif;  wird  der  Bahnanlage  Dreiphasen- 
strom von  3000  V.  imd  16  Perioden  ohne  Zwischenschaltung  von 
Transformatoren  zugeführt.  B. 

The  use  of  steel  raü  for  electric  railway  feeders. 
Engg.  News  vom  10.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  2,  S.  40. 

Durch  vergleichende  Kostenanschläge  wird  nachgewiesen,  dafs 
bei  dem  gegenwärtigen  hohen  Preis  des  Kupfers  es  vorteilhafter 
,  erscheinen  wflr4e,  Stahlschienen  ft)r  die  Sbx»nizaleitungeii  anateOe 
von  Kupferi^abeln  iii  verwenden.  H — e. 

Die  Eröffnung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 

New  Yorker  Zentral-  und  der  New  Häven-Balm. 
Am.  Scientf.  vom  19.  Januar  1907,  S.  72. 

Seit  einem  Monat  hat  der  elektrische  Betrieb  ailf  der  New 
Yorker  Zentralbahn  begonnen,  aber  nur  16  Zflge  können  bis  jetzt 
im  Lokalverkehr  tiglich  nach  Youkers  abgelassen  werden.    Das  ' 

New  Häven-System  hat  soeben  seinen  Betrieb  eröffnet,  aber  nur 
8  elektrische  ZOge  verkehren  tä|^ich  zwischen  New  Kochelle  und 
der  42.  Strafse.  Der  Uebergang  vom  Dampfbetrieb  zum  elektrischen 
schreitet  sehr  langsam  vor,  so  dafs  schwer  zu  sagen  ist,  wann  die 
Aera  de«?  crsteren  vollständig  aiifhör<»n  wird. 

Zur  Zeit  ist  nur  die  erste  elektrische  Zone  an  der  New  Voriger 
Zentralbahn  (von  der  (irofsen  Zentralstation  bis  High  Bridfje)  auf 
der  Hauptlinie  und  nach  Wakefield  von  der  Harlem  Strecke  in 
Betrieb  j^enomnicn,  widirend  di<:  New  Häven-Linie  in  einigen  Tagen 
von  New  Ruchclle  bi.s  .New  Vuik  den  Vcikchr  erülfnen  wird.  Der 
Lokalverkehr  auf  der  New  Yorker  Zentrale  wird  von  Zügen  aus- 
geübt, die  aus  Motorwagen  mit  Anhängewagen  bestehen.  Die 
Motorwagen  wnd  mit  zwei  250  pferdigen  Motoren  ausgerüstet.  Die* 
selben  sind  aus  Stahl  gefertigt,  werden  elektrisch  geheizt  und 
beleuchtet.  Elektrisch  angetriebene  Fächer  sorgen  flllr  gute  Ventilation. 

Der  Gater-  und  Schnellzugsverkehr  auf  grofse  Entfernungen 
wird  von  elektrischen  Lokomotiven  von  9S  t  Gewicht  bewältigt. 
Die  Zugkraft  ist  doppelt  so  grofs  als  die  der  schwersten  Dampf» 
lokomotiven. 

Die  New  Yorker  Zentral*Strecke  arbeitet  mit.  direkter  Strom- 
zufilhrung  durch  die  dritte  Schiene. 

Die  elektrische  Zone  der  New  Yorker»  New  Häven  &  Hartford* 
Bahn  erstreckt  sich  auf  35  km  von  Starnford  nach  Woodlawn. 
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Der  Stn  ni  wird  mit  i  1  ODO  Volt  Spannung'  fllr  dir  Kabel  geliefert. 
Letztere  sind  in  Höhe  von  1,5  m  über  dem  Gleis  an  Gitterträgern 
angebracht,  die  Ober  die  Bahn  mit  100  m  Abstand  gespannt  sind 
und  auf  eisernen  Gittersäulen  ruhen. 

Die  New  Häven  Lokomotiven  sind  im  Vergleich  zu  denjenigen 
des  New  Yorker  Zentral-Betriebes  von  geringer  Zugkraft,  sie  betrügt 
nur  die  Hallte  des  letzteren.  Sie  arbeiten  mit  direkter  Stroiiuu- 
fQhrung  durch  eine  dritte  Schiene.  Z. 

Mr.  Hill  Ober  die  Eisenbalin-Krisis.  Am.  Scientf. 
vom  26.  Januar  1907,  S.  86. 

Mr.  Hill,  der  als  einer  bedeutendsten  Kenner  des  Eisen« 
bahnwesens  in  den  Vereinigten  Staaten  angesehen  wird,  hat  in 
einem  an  den  Gouverneur  des  Staates  Minnesota  gerichteten  Schreiben 
den  kUrzIich  erschienenen  Bericht  der  interstaatlichen  Verkehrs* 
kommission  einer  Analyse  unterworfen  und  darin  meisterhaft  nach* 
gewiesen,  dafs  die  g^enwftrttg  bestehende  Verkehrsmisere  einzig 
und  allein  in  dem  Mifsverhältnis  swischen  dem  zunehmenden  Ver* 
kehr  und  der  verlüUtnismärsig  i^eringen  Zunahme  von  neuerbauten 
Eisenbahnstrecken  besteht.  Mr.  Hill  u^eist  statistisch  nach,  dafs 
in  dem  Jahrzehnt  von  1895  bis  1905  die  Gleiskilometer  an  den 
Kiscnbahnlinien  um  21  pCt.,  die  der  Personenkilometer  um  95  pCt., 
die  der  Tonnenkilometer  des  Frachtverkehrs  um  118  pCt.  zuge* 
nommen  liaben. 

Er  empfiehlt  zwei  Mittel,  um  den  Uebeistand  zu  heben.  Da 
eine  nennenswerte  Erweiterung  der  ijauptbahnhöfe  in  den  Städten 
durcii  die  eniuinen  Kosten  von  Grund  und  Boden  aiisgeschIos.sen 
ist,  so  uulfstc  der  Verkehr  dezentralisiert  und.  neue  Zentren  för 
den  Uebergang  und  die  Güterversendung  an  solchen  Punkten  ge* 
schaffen  werden,  wo  Land  in  hinreichenden  Mengen  zu  vernfinftigen 
Preisen  gekauft  werden  kann.  Femer  mflfste  die  Dezentralisation 
des  Verkehrs  auf  mehr  Punkte  fttr  den  externen  und  internen  Handel 
ausgedehnt  werden.  '  Z. 

Die  Gefahr  for  elektrische  Lokomotiven  auf  „für 
Dampfbetrieb"  erbauten  Gleisen,  Am.  Scientf.  vom 

2.  Marz  1907,  S.  186. 

I'ie  kdr/Iich  in  den  Vereinigten  Staaten  vorgekommenen  Kiscn- 
bahnuntäilc  werden  auf  die  Verwendung  elektrischer  Lokomotiven 
auf  gcwAhniiehen,  fOr  Dampfbetrieb  bestimmten  Gleisen  zurückgeführt. 
Das  grofse  konzentriert  wirkende  Gewicht,  die  niedrige  Schwer- 
punktsla<ie  der  elektrischen  Lokomotive  verbunden  mit  der  enormen 
Zahl  von  rferdckrilften  (zwischen  6UÜÜ  bis  lÜOO),  die  der  Motor- 
führer in  der  Hand  hat,  werden  als  Ursachen  der  Gefahr  angesehen. 
Die  vorgekommenen  Entgleisungen  sollten  dazu  f&hren,  dafd  die 
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voi'bandenen  Gleise  und  vornehmlich  die  Kurven  in  einen  derartigen 
Zustand  versetzt  werdeni  dafs  sie  den  grOfseren  Geschwindigkeiten, 
den  hierdurch  erzeugten  starken  StOfsen  und  den  viel  konzentrierter 
wirkenden  Gewichten^  welche  auf  den  veriiällntsmlfsig  kleinen 
RAdem  der  elektrischen  Lokomotive  lasten,  entsprtchen.  Vor  allen 
Dingen  wflren  auch  die  SchienenObertiObungen  zu  revidieren.  Z. 

Die  Trümmer  eines  elektrischen  Zuges  auf  der  New 
Yorker  Zentralbahn*  Am.  Scientf.  vom  2.  März 
1907,  S.  192. 

Der  Artikel  bringt  Ansichten  von  dem  Eisenbahnunfall,  welcher 
sich  körzüch  auf  der  New  Yorker  Zentralbahn  ereignete,  bei  dem 
23  Personen  ums  Lehen  kamen  xmd  eine  grofse  Zahl  verwundet 
wurde.    Der  Unfall  ereignete  sich  in  einer  Ilachen  Kurve  mit  4^2" 

Ucberhöhung. 

Man  schreibt  die  Vcranlassunc:  der  Bauart  der  elektrischen 
Lokomotive  zu,  die  sich  nicht  für  die  dem  gewöhnlichen  Dampf- 
betrieb dienenden  Gleise  eigne.  Z. 

K  pyerksiaitsbtlrieb.  Kraß''  und  Arbeitsmasckinen, 

Schweifsen  und  Loten.  Elektrische  Schweifs« 
maschinen  für  Massenfabrikation.  Von  Kgl.  Reg.- 
Bautneister  Feter,  Berlin.  Glasers  Ann.  1907.  Bd. 60, 
Heft  3,  S.  41  u.  Heft  4,  S.  61.   Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenicure 
gehaltenen  Vortrages  über  elektrische  Schweifs*  und  Lötmaschinen. 

B. 

Die  Dampfkessel  in  denElektrizitäts werken  Londons. 
Von  Ingenieur  R.  Lind,  London.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  2,  S.  54.    Mit  Abb. 

Verfasser  hat  48  Elektrizitätswerke  in  London  mit  Leistungen 
von  800  —  44  000  KW  besiiclu  und  berichtet  Ober  die  in  denselben 

verwendeten  729  Dampfkessel  der  verschiedenen  Systeme,  teils 
Wasscrröhrenkcsscl,  teils  (irol'swassei  raumkessel.  \'on  allen  Bau- 
arten ist  der  Babcuck  &  Wilcox-Kessel  am  meisten  darunter  ver- 
treten, aulserdem  Hornsby-,  btirling*  und  Climax-Kessel.  B. 

Zwangläufige  Ventilsteuerung  mit  Flachregler.  Von 
Dr.O»9-  Pro  eil,  Dresden.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  4,  S.  132.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  neueren  AusfOhrungsform  der  rrucll'sclien 
Steuerung  durch  den  Chefingenieur  der  Maschinenbauabteilung  der 
Firma  Breitfeld,  Danek  &  Comp,  in  Prag  Ing.  Schwabe,  die  als 
Proell-Schwabe-Steuerung'  bezeichnet  wird.  B. 
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Tandem- Ventildampfmaschine,  Bauart  Lentz.  Von 
Karl  H.  Merk.   Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  4,  S.  144. 

Mit  Abb. 

Eingehende  Beschreibung  der  Maschine,  welche  sowohl  mit 
Gabelrahmen  in  besonders  kräftiger  Form  für  starke  Beanspruchung 
d.  h.  hohr  Dampfspannungen  und  Umlaufzahlen,  a!?i  auch  mit  Bajonett- 
rahmen für  weniger  starke  Betriebsbedingungen  gebaut  wird.  B. 

Zugmessungen  in  Feuerungsaniagen.  Von  Karl 
Reubold.  Linden -Hannover.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  4,  S.  147. 

Angaben  Ober  die  zur  vollkommenen  Verbrennung  des  Feuenm^- 
materials  in  Feuerungsaniagen  erforderliche  Luftzufflhrung.  B. 

Wirkungsgrade  von  Zentrifugalpumpen.  Von  X)r.53ng. 

Kux,  Linden  und  Dipl. -Ing.  L.  Schütt,  Saarbrücken. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  9,  S.  344. 

Kritische  Besprechung  der  in  No.  42  des  Jahrg.  1906  ver- 
öflentlichten  Abhandlung  des  Dipl.4ng.  Schütt  und  Erwiderung  des- 
selben. B. 

Der  Dampfturbinenbau  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft.  Von  O.  Lasche.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  10,  S.  385.   Mit  Abb. 

AttsAlhrliche  Mitteilungen  Ober  die  Fortschritte  im  Dampf- 
turbtnenbau,  die  sich  namentlich  tm  verminderten  Verbrauch  von 
Dampf  zeigen.  Versuche  ergaben,  dafs  eine  Kolbenmaschine  von 
rd.  5000  PSs  einen  Dampfverbrauch  von  6,7  kg/KWst.  eine  gleich- 
stärke Dampfturbine  aber  nur  5,5  kg/K  Wst.  verbraucht.  Die  Leistungen 
der  im  Kraftwerk  Moabit  aufgestellten  Turbinen  sind  in  Tabellen  genau 
angegeben.  B. 

VI,  ßau-t  Betriebs-  und  IVerkstatts- Materialien  und 
Früfungsfnasclümn, 

Ueber  den  Einflufs  der  Wassermenge  ai^f  die  Druck- 
festigkeit von  Zementmörtel  und  Zementbeton. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.   1907.  S.  206. 

Angabe  von  Versuchsergebnissen. 

Die  Abhängigkeit  der  spezifischen  Wärme  c  p  des 
Wasserdampfes  von  Druck  und  Temperatur.  Von 

Ose.  Knoblauch  un  I  Max  Ialv(  1  Ztschr.  d.  Ing. 
1907,  No.3,  S.81;  No.  4,  S.124.   Mit  Abb. 

Mitteilung  aber  Versuche,  die  in  dieser  Hinsicht  im  Laboratorium 
fbr  technische  Physik  der  Kgl.  Technischen  Hochschule  in  Manchen 
angestellt  worden  sind.  B. 
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Vergleichende  Festigkeitsversuche  an  Körpern  aus 
Zementmörtel.  Von  M.  Grübler,  Dresden,  Ztschr. 
d.  Ing.  19Ü7.  No.  5,  S.  176.    Mit  Abb. 

Verfasser  beschreibt  den  von  ihm  verwendeten  Versiichsapparat 
und  die  bei  den  Festigkeitsversucbeo  mit  Uohlxylindern  gewonnenen 
Resultate.  fi. 

Die  Beanspruchung  stabförmiger  Träger  mit  ge- 
krümmter Mittellinie.  Von  ^r.>3tt0.  C.  P  f  1  e  i  d  e  r e  r. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  6,  S.  209. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  die  heutige  Berechnung  der 
gekrümmten  Trftger  eine  Kraft  vernachlässigt,  die  besonders  bei  sehr 
starken  ICrQmmungen  bedeutende  Werte  erreicht  und  weist  in  seiner 
Abhandlung  auf  die  Folgen  dieser  Vernachlftssigung  hin.  B. 

Die  Gröfse  des  Wasserzusatzes  bei  Beton.  Von 
C.  Bach.   Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  7,  S.  264. 

Mitteilung  über  Versuche  zur  Ermittelung  der  Festigkeit  und 
Elastizität  verschiedener  BetonkOrper  zur  Feststellung  der  erforder- 
lichen Menge  des  Wasserzusatzes,  die  das  Resultat  hatten,  dafs 
die  geringste  Wassermenge,  welche  eben  noch  ausreicht,  um  einen 

vollkommenen  Stampfbeton  zu  erzeugen,  die  gröfste  Festigkeit  liefert 

B. 

VJL  Suherw^satUagcn:  Tdegre^hkf  Signaiwesm, 

Stellwerke* 

T^l^graphe  imprimeur  rapide,  Systeme  Pollak  et 
Virag.    G^n.  civ.  vom  26.  Januar  1907,  ßd.  50,  No,  13, 

S.  216.    Mit  Abb. 

Dieses  System,  welches  vor  einigen  Jahicn  erfunden  wurde, 
hatinzwischen  eine  wichtige  Verbesserung  ertahrL-n.  Die  Telegramme 
werden  unbeschadi  t  der  enormen  Geschwindigkeit,  40  QOO  Worte 
in  der  Stunde,  in  leserlicher  Kursivschrift  übermittelt.        H — e. 

Vorschlag  zur  Veryollkommnung  der  Blocksperren 
{QrEisettbahnsigQSüstellwerke.  Zentralbl.d.  Bauverw. 
1907.  S.  146. 

* 

VIIL  Stadt'  und  Strafsenbahnen* 

Rails  and  paving  of  street  railway  tracke.  Engg. 
News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  5,  S.  120. 

Auszug  aus  einem  Vortrag,  der  von  B.  J.  T.  Jeup  vor  der 
Jahresversammlung  der  Indiana  Eng.  Soc.  in  Indianapolis  am 
n. — 19.  Januar  1S07  gehalten  wurde.  Erfahrungen,  die  in  Indiana 
bei  der  Unterhaltung  von  Strafsenbahnen  gemacht  worden  sind, 
werden  besprochen.  H— e. 
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Beiträge  zur  Frage  des  Nahverkehrs  in  Nordamerika. 
Von  E.  Giese  und  Dr.  Blum.  Ztschr.  t.  Kieinb. 
1907.  S.  1. 

Die  Abhandlung  umfafst  kurz  die  Stralscnbahnen,  sodann  ein- 
gehender den  Vorortverkehr  der  Eisenbahnen.  Ks  wird  dci  Betrieb 
auf  viergleisipcn  Bahnen  mit  Vorortverkehr  und  einzelne  Neuerungen 
auf  dem  Gebiete  der  Stadtbahnen  beschrieben. 

/X*  Lokal-  und  Kkinbahnwesen  nebst  Selbstfah  wesen, 

Les  progres  de  rautomobilisme  en  1906.   G^n.  civ. 

vom  26.  Januar  1907,  Bd.  50,  No.  13,  S.  213;  vom 
2.  b  ebruar  1907,  Bd.  50,  No.  14,  S.  230;  vom  9.  Februar 
1907,  Bd.  50,  No.  15,  S.  248;  vom  16.  Februar  1007, 
Bd.  50,  No.  16,  S.  262  und  vom  23.  Februar  1907, 
Bd.  50,  No.  17,  S.  281.   Mit  Abb. 

Die  neunte  Ausstellung  von  Kraftwagen,  welche  vom 
7.  bis  23.  Dezember  in  Paris  Stattfond,  llfst  die  nicht  geahnte  Ent- 
wicitelung  erkennen,  welche  es  diesem  Vericehrsmittd  ermöglicht 
hat,  auf  Strafsen  ohne  Gleise  mit  der  Geschwindigkeit  von  Eisenbahn« 
2Qgen  sich  zu  bewegen.  Die  neuesten  Verbesserungen  an  den 
Kraftwagen  werden  beschrieben.  H — e. 

Motorlastzug,  gebaut  von  der  Firma  Freibahn  in 

Seegefeld  bei  Berlin.  Von  Ingenieur  A.  Heller, 
Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907,  No.4,  S.  121.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  Lastzuges,  bei  welchem  von  einer  Dampf- 
lokomotive  mit  Tender  einachsige  paarweise  gekuppelte  Anhftnge* 
wagen  gezogen  werden.  Die  Lokomotive  ist  ebenfalls  einachsig 
und   mit   dem   einachsigen  Tender  gekuppelt  und   ist  mit  einem 

Davics'schrn  Dampferzeuger  ausgestattet.  Die  Maschine  mit  Tender 
wiegt  12,5  t  und  ist  im  Stande,  4  einachsige  Anhängewagen  von 
je  4  t  Tragfähigkeit  in  der  Ebene  mit  7  km^Std.  zu  befördern.  B. 

Counterweight  device  on  the  Baimain  tramway, 
Sidney,  N.  S.  W.  Engg.  News  vom  24.  Januar  1907, 
Bd.  57,  No.  4,  S.  102.  Mit  Abb. 

Die  dreiviertel  englische  Metten  lange,  nach  einem  FAhr* 
Dampfschiflf^Landeplats  hinablllhrende  Zweigbahn  erhielt  im  Anscblufs 
an  das  Gelflnde  ein  GeMe  von  1  : 8,24.  Da  aber  von  der  AufsichtS' 
behdrde  nur  1  : 12  zugelassen  wurde,  entscblofs  man  sich,  ein 
Gegengewicht  anzuwenden,  welches  bei  der  Talfahrt  der  im  Obrigen 
elektrisch  betriebenen  Trambahnwagen  bremsend,  bei  der  Bergfahrt 
ziehend  wirkt.  Das  Gegengewicht  besteht  in  einem  Wagen,  der 
in  einem  flberdeckten  Betonkanal  auf  einem  Schroalspurgleise  im 
Gef&lle  ifluft.  e. 
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A  new  UDderg^ound  railway  in  London.  En§^.  News 
vom  10.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  2,  S.  45. 

Die  Greftt.Northern,  Piccadüly  ft  Brompton  Ry.  wt  dfe  neueste 
tief  liegende  vRohren**£isenbahn  in  London.   Sie  wurde  eröffnet 

am  15.  Dezember  1906.  Sie  hat  eine  CeSMUtltoge  VOn  9,75  engl. 
Meilen.  —  Bauliche  Beschreibung  der  Bahn,  H— e. 

XL  GeschkhU,  Verwaltung,  Gesetzgebung^  rkhkrHche 

Entscheidungen. 

Aus  dem  Reichshaushaltetat  für  1907.   Zentralbl.  d. 

Bauverw.  1907.  S.  121. 

Mitteilung  der  beantragten  BauausflObntngen. 

Erweiterung  des  preußischen  Staatsbahimetses  und 
Beteiligung  des  Staates  an  dem  Bau  von  Klein- 
bahnen. Zentralbl  d.  Bauverw.  1907.  S.  228. 

Angabe  der  für  vorgenannte  Zwecke  im  Anleihegesetz  fllr  1907 
beantragten  Geldmittel.  Kr. 

Wohlfalirtseinrichtungen  der  preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905.  VonRüdlin. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  363-396. 

Zweiter  Abschnitt:  Verbesserung  der  WohnungsverhAltnisse, 
FOrsorge  für  das  Personal  während  der  Ruheseiten  und  Dienstpausen, 
Gesundheitspflege  (irxtltche  Fflrsorge,  Tuberkulosebekämpfung, 
Kranken*  und  Kleinkinderfllrsorge  an  kleine  Orten  mit  zahlreichem 
Bahnpersonal,  Krankheitsstatistik,  Badeanstalten),  Belohnungen  und 
sonstige  Vergünstigungen  (Dienstprflmten,  Uriaub  usw.),  Unfall* 
Verhütung,  ArbeiteransscbQsse,  Eisenbahnvereine,  TAchterbort, 
Brandverstcherung.  Fr. 

Kgl.  Bayerische  Verordnung  vom  18.  Dezember  1906, 
die  Verwaltungsordnung  rar  die  Verkehrsanstalten 
betreffend.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  571. 

Verordnung  des  Präsidenten  der  französischen 
Republik  vom  2.  Januar  1907,  betreffend  die  Neu- 
gestaltui^  des  Eisenbahnrats.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  580* 

Verordnung  des  Russischen  Ministers  der  Vericehrs- 
anstalten  vom  14/28.  September  1906  fllr  das 
Zentralamt  und  für  die  Bezirksausschüsse,  betreffend 
Regelung  der  Massentransporte  auf  den  Eisen- 
bahnen.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  585. 

Die  Verstaatlichung  der  wichtigsten  Privateisen- 
bahnen in  Japan  und  der  koreanischen  Eisenbahn 
von  Söul  nach  Pusan.  Mit  Benutzung  amdicher 
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Quellen.  Von  Regierungs- und  Baurat  Bai tzer.  Arch, 
i.  Ebw.  1907.  S.  343— 3Ö2. 

Mit  Abdruck  4er  beiden  VerstaatUchungsgeBetze.  Fr, 

Eine  Personentarifreform  im  Jahre  1853.  Von  Prof. 
Dr.  Andreas  Voigt.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  533  -536. 

Interessante  Mitteilungen  über  die  1853  erfolgte  Zm  ückzichung 
der  IV.  Klasse  (Stehklasse  genannt)  aus  dem  Verkehr  der  Main* 
NeckarbahDi  die  1846  mit  4  Wagenklassen  Betrieb  genommen 
worden  war.  Fr. 

ATZ  Versciüedenes. 

Baugewerbe  und  Bodenfrage.  Von  l  icinricli  Frtese. 
Soziale  Zeitfragrn.  Beitra«;e  zu  den  Kämpfen  der 
Gegenwart,  herausgegeben  von  Adoli  Damaschke.  1906. 
Verlag  „Bodenreform",  Berlin  NW.,  Lessingstrafse  11. 
Preis  50  Pfg. 

Verfasser  behandelt  die  Erziehungen  zwischen  Baugewerbe  und 
Bodenfrage  und  tritt  namentlich  ein  f&r  eine  gesetzliche  Sicherung 
der  Forderungen  der  Bauhandwericer.  — r. 

Die  Bekämpfung  der  Wassersand-  (Schwimmsand-) 
Gefahr  beim  Braunkohlenbergbau.  Von  H.  Niefs. 
Freiberg  i.  S.  1907.  Verlag  Craz  u.  Gerlach.  Preis 
3,60  M. 

Eine  streng  wissenschaftliche  Abhandlung,  die  sich  unter  clii> 

gellender  Berücksichtisriing^  aller  geologisrhen  V^f  rhaltnissc  mit  der 
Bekämpfung  der  für  den  Braunkühlenbert;l);iii  sehr  grofsen  Gcfalir 
der  Versclilämmung  durch  Schwimmsand  befafst. 

Das  Betontaschenbuch  1907.  I.  und  II.  Teil.  Berlin. 
Verlag:  Tonindustric-Zeitung,  G.  in.  b.  H.    Preis  2  M. 

Der  I.  Teil  in  Kalendcrfoi m  enthält  Merksätze  lür  Bcieiliiiis^ 
des  Betons,  Normen  tnr  PrüfunL;  von  Portland^enient,  Leitsätze  für 
die  Vorbereitung,  Austüliruni;  niid  Prüfung  von  Bauten  aus  Stampf- 
betun,  Bestimmungen  für  die  Austüluung  von  Konstruktionen  aus 
Eisenbeton  bei  Hochbauten,  Berechnung  von  Trägern,  Säulen  oder 
Stützen  und  eine  Abhandlung  Uber  Kefsler'sche  Floate. 

Der  II.  Teil  behandelt  die  Dachstflhle  und  Dächer  aus  Eisen- 
beton,  die  praktische  Ausführung  der  wichtigsten  Beton-  und 
Eisenbetondecken,  die  Gewichte  der  fär  Etsenbetonbauten  in  Frage 
kommenden  Eisensorten,  die  Raumgewichte  der  im  Betonbau  vor* 
kommenden  Baustoffe  und  einen  Bezugsquellen-Nachweiser. 

Das  Taschenbuch  kann  als  ein  willkommener  Ratgeber  for 
Bauleute  angesehen  werden.  Z. 
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Der  Eisenbetonbau.  Formeln,  I  abellen  und  Grundsätze 
zum  Gebrauch  för  die  Berechnung  von  Eisenbeton» 

Bauausführungen,  berechnet  und  zusammengestellt  von 
Erich  Tu rley,  Bauingenieur,  Düsseldorf.  Berlin  1906. 
Vtrlag:  Tüniiiduütrie-Zeitung,  G.  ni.  b.  H.  Geh.  2,50  M. 

Durch  das  HeH:  -.vird  den  Baufachleuten  ein  Hilfsmittel  zur 
schnellen  Berechnung;  von  Eisenbetonbauten  geboten.  Z. 

Innendekoration,  reich  illustrierte  kunstgewerbliche 
Zeitschrift  itkr  den  gesamten  Innenausbau.  Unter 
Mitwirkung  von  hervorragenden  Kün  tl  rn  heraus- 
gegeben und  redigiert  von  Hofrat  Alex.  Koch, 
Darmstadt.  XV' III.  Jahrgang,  Verlags- Anstait Alexander 
Koch  in  Darmstadt. 

Das  vorliegende  Januar-Ucft  verAflfenlliclit  die  nettesten  Erzeug:- 
ni«;5e  der  kunslgewerblichrn  l  irnia  A.  Hcnil>f!-Maiii/ ;  es  enthillt 
50  Ai)bildiin!ren  mit  2  farbigen  Kunstblättern  von  Wohn-  nn<l 
Reprähr iitalions-Räumen,  Vorhallen,  Treppenpartien,  Speise-,  Herren-, 
l)ani(n-  und  Sehlaf/iminern  usw.  in  aubcrleseneiii  (iesrhmack. 
Aursciiicin  vcrschiedeiie  crlauteitu  Entwürfe  liir  billige  Wohn-  und 
Schlafxinuncr-Mubcl,  Skizzen  für  l'rägcr  und  andere  kleine  Bilder. 
Im  Abonnement  kostet  der  Jahrgang  (12  Hefte)  20  M.,  einzelne 
Hefte  2,50  M.  B. 

Das  Zeitalter  der  Entdeckungen.  Von  Professor 
Dr.  S.  Gü nther.  Mit  eincrWcltkarte.  Zweite  Auflage. 
Ein  Bftndchen  aus  der  Sammlung  wissenschaftlich- 
gemein  verslilndlicher  Darstellungen:  Aus  Natur  und 
Geistesvvelt.  V'erlag  von  B.  G.  Teubner,  Leipzig- 
Berlin.   Preis  für  das  Bändchen  geh.  I  M.,  geb.  1,25  M. 

In  sechs,  dem  Inhalte  je  eines  Vortrages  entsprechenden  Ab- 
schnitten werden  in  Obersichtticher  und  ansduHÜicher  Weise  die 
grofsen  Ereignisse  der  sogenannten  geographischen  Renaissancezeit 
geschildert,  die,  insbesondere  durch  die  Entdeckung  des  Seeweges 
um  Afriica  nach  Ostindien,  die  Entdecltung  von  Amerika  und  die 
erste  Erdumseglung,  der  aus  dem  Altertume  tmd  dem  Mittelalter 
aberlieferten  Erdkarte  eine  durchaus  veränderte,  die  heute  im  all- 
gemeinen anerkannte  Gestaltung  gaben.  — r. 

Der  Hypothekarkredit-Verkehr.  Zur  Theorie  und 
Praxis  der  Grund- und  Gebiiude-Schätzung,- Besteuerung 
und  -Belehnung.  Von  Robert  Mully  von  Oppenried, 
Professor  an  der  Wiener  Handelsschule.  11.  Auflage. 
Wien  1907.  Verlag  von  Alfred  Hölder.  Preis  2,80  Kr. 

Verfasser  bespricht  den  Umfiuig  des  Hypothekarkredit-GeschflAes 
in  Oesterreich,  Ungarn  und  Deutschland,  die  bedeutendsten  Hypothekar* 
Institute  daselbst  in  tabellarischer  Form,  nebst  einer  kurzen  Ent- 
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wickelungsgeschichte.  behandelt  die  Belehnungsmodalitftteii  der 
verachiedenen  Anstalten  und  die  Begriife,  wie  grundbuchliches 
Pfandrecht,  Belehnungsgrenze  und  die  Bedingungen  für  Darlehns- 
(iberlassungen,  Verzinsung  und  Rückzahlung,  die  den  Grund-  und 
Gebäiidcwert  beeinflussenden  Steuern  und  Gebühren.  Erläutert  den 
Real-,  Beleihungs-,  Steuer-  usw.  Wert,  bespricht  die  Bewertungs- 
methoden für  Grundstocke  mit  und  ohne  Wirtschaftsgebäude  usw. 
Das  Buch  ist  somit  ein  wertvoller  Ratgeber  für  Haus-  und  Grund- 
stücksbesitzer, Architekten,  Rechtsanwälte  und  Private,  die  ihr  Geld 
in  i4ypotheken  anlegen  wollen.  B. 

Illustrationssammlung  aus  der  Süddeutschen  Bau- 
hütte. Herausgegeben  vom  Verlage  der  Süddeutschen 

Bauhütte,  illustrierte  Zeitschrift  für  Hoch-  und  Tiefbau 
und  das  gesamte  Baugewerbe.  München,  Paul  Heyse- 
strafse  20.  40  Fohoblätter  in  gut  ausgestatteter  Mappe 
zum  Preise  von  4  M. 

Die  Sammlung  bringt  250  Darstellungen  von  Kirchen,  Kapellen, 
Grabdenkmälern,  Schulen,  GeschAftsh&ttsern,  ländlichen  und  städtischen 
Wohngebluden,  Brunnenaniagen,  kunstgewerblichen  Gegenstlnden 
usw.  nach  Entworfen  von  hervorragenden  Mitarbeitern  der  genannten 
Zeitschrift.  — r. 

Das  Objektiv  im  Dienst  der  Photographie.  Von 
Dr.  E.  Holm.  Berlin  1906.  Verlag  von  Gustav 
Schmidt.    Preis  2  M. 

Ein  Buch,  das  allen  Berufs-  und  Liebhaber-Photograplien  sehr 
wertvoll  sein  wird,  bildet  es  doch  eine  erschöpfende  Darstellung 
aller  Fragen  des  pholographischen  Objektivs.  Es  ist  leicht  fal^äiich 
geschrieben  und  enthält  gute  geometrische  und  photographische  Ab- 
bildungen.  Der  zweite  Teil  des  Buches  behandelt  vor  allem  die 
Erzeugnisse  der  Weltiirma  C.  F.  Goerz  in  Berlin>Friedenau. 

Bibliothek  der  gesamten  Technik.  21.  Band.  Meistf-r- 
Pi  i'iiiurrn  ftir  das  Baugewerbe  (Maurer,  Zimmerer, 
Stciiiint  i/e).  Von  W.Miller,  Diplom-Ingenieur  und 
IVol'essor  an  der  Kgl.  Industrieschule  Augsburg.  Mit 
54  Abbildungen  im  Text  und  einer  Tafd.  Dr.  Max 
Janecke,  Verlagsbuchhandlung,  Hannover.  Preis  1,20M, 

Das  Budi  iiann  als  eine  wertvolle, Ergänzung  der  »Bibliothek 
der  gesamten  Technik*  angesehen  werden.  Z. 

Technik  und  Schule.    Beiträge  zum  gesamten  Unter- 
richte an  Teclmischen  Lehranstalten.   V'on  M.  Girndt, 
Professor  in  Magdeburg.    Leipzig  1906.    Verlag  von 
6.  G.  Teubner.   Gteh.  1,60  M. 
Unter  diesem  Titel  erscheinen  zwanglose  Hefte,  die  dem  Zweck 

des  Unterrichtes  an  technischen  Mittelschulen  dienen.    Der  Inhalt 
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des  uns  vorliegenden  ersten  Heftes  ist  vielvfrsprechend.  Dem 
Unternehmen   ist   ein  guter  Fortgang  zu  wünschen,   da  die  Frage 

unserer  technischen  Fachschulen  bisher  wenig  geklärt  ist,  die  Schulen 
aber  eine  wiclitige  Rolle  nicht  nur  in  der  Technik,  sondern  auch 
in  vielen  Zweigen  des  öÖ'entUchen  Lebens  bilden. 

Die  Bedeutung  des  Torfes  fOr  die  Provinz  Ostpreursen. 

Zwei  Vorträge  aus  dem  Jahre  1906  über  die  Torflager 
als  Kraftc|uellen  von  Or.  N.  Caro,  Dipl.  techn. 
Chemiker  m  Berlin  und  über  die  Torflager  als  Roh- 
stoffquellen und  die  landwirtschaftliche  Nutzung  der 
Tortlager  von  Dr.  W.  Feldt,  Agrikulturcheniiker  in 
Königsberg  i.  Fr.  Danzig  1907.  Selbstverlag  des 
Verbandes  Ostdeutscher  Industrieller  (eingetr.  Verein). 

In  diesmi  Vortrigen  wird  auf  den  bedeutenden  Umfanf  der 
Torflager  hingewiesen  und  niher  dargelegt,  wie  sicli  aus  dem  daraus 
zu  gewinnenden  Torfe  grofse  Werte  erzielen  liefsen,  in  den  Hoch* 
oder  Moosmooren  insbesondere  durch  Vergasung  des  Torfes  zam 
Betriebe  von  Gasmaschinen  und  zur  Gewinnung  von  Ammoniak  oder 
durch  die  Verarbeitung  des  Torfes  zu  Torfstren  und  in  den 
Niederungsmooren  namentlich  durch  Aptierung  und  Benutzung  der 
Flftdien  zum  HackfrQchtebau  und  als  Wiesen.  — r. 

The  Translator,  Ilalbmonatschrift  zum  Studium  der 
englischen  und  deutschen  Sprache.  Verlag  des 
„ Translator in  La  Chaux-de-Fonds,  Schweiz.  Halb- 
jährlich 2,50  Frcs. 

Die  Zeitschrift  bringt  kleine  Aufsfttze  verschiedenaitigoi  Inhalts 
in  englischer  SjMrache  mit  gegenOberstehender  deutscher  Uebersetzung. 
Sie  bietet  damit  einen  Anhalt,  die  verschiedenartige  Ausdrucksweise 
kennen  zu  lernen  und  sich  sprachlich  zu  vervollkommnen.  B. 

Le  Traducteur.  Halbmonatsschrift  zum  Studium  der 
französischen  und  deutschen  Spraciic.  Ist  aus  dem 
Verlage  des  „Traducteur"  in  La  Chaux-de-Fonds 
(Schweiz)  im  Auslande  zu  beziehen  für  den  Preis  von 
2,50  Fr.  halbjährlich  und  5  Fr.  jährlich. 
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MITTEILUNGEN 

aus  der 

Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens. 

Heft  S/i  ""Mai— August.  1907. 


/  ßakmtUmürfft  Vorarbeiten, 

Generelles  Projekt  der  Zugspitzbahn.    Verfafst  von 

Wolfgang  Adolf  Müller,  Zivilingenlcur.  Dresden  1907. 
Residenz  -  Buchdruckerei  Haupt,  Plee  6^  Rausch. 
Preis  8  M. 

In  dieser  Denkschrift  erläutert  der  Verfasser  den  von  ihm 
autgcstcilten  Bahnentwnrt  in  teclinischer  und  wirtscliattlichcr  Be- 
ziehung. Die  Bahn  zerlällt  in  zwei  Hauptteiie,  in  eine  11,8  km 
lange  Reibungsbahn  mit  Meterspur  von  Garmisch  nach  <lem  Eibsee, 
in  der  im  oberen  Teile  Steigungen  bis  zu  60  v.  T.  vork« mmen, 
und  in  eine  3,65  km  lange  Ücilbahu  vom  Eibsec  bis  zur  Zugspitze, 
geteilt  in  zwei  SeiUtrecken  mit  Höchststeigungen  von  666,61  v.  T., 
von  denen  die  obere  fast  durchweg  im  Tunnel  liegt.  Das  Bau- 
kapital  der  im  ganzen  I5|45  km  langen  Bahn  ist  auf  4,2  Hillionen 
Mark  veranschlagt,  als  Betriebskraft  elektrischer  Gleichstrom  bis  txx 
850  Volt  Betriebsspannung  angenommen.  Der  Bau  soll  im  Frflhjahr 
1908  begonnen  und  der  Betrieb  im  Juli  1909  erftffiiet  werden. 

Den  gleichen  Gegenstand  behandelt  ein  Aufsatz  in  der 
»SekwmirisckiH  ßanuitung**  1907,  Bd.  50,  S.  19.  — r. 

Splügeiibaiin.    Schwz.  Bauztg.    1907.   Bd.  49,  S.  107, 

Nach  dem  z.  Z.  den  schwti/erischen  ßundesbehörden  vor> 
liegenden  Konzessionsgesuch  soll  die  rd.  Ö4  km  lange  normalspurige 
Bahn  bei  Chur  im  Kanton  (Iranbünden  beginnen  und  hei  Chiavenna 
in  Italien  endigen.  An  l-ciclcn  Stellen  hat  sie  AnsciiUiis  an  besl,  hendc 
Buhnen.  Grölstc  Stn-ung  26  (iq,  klcin"ter  Krümmungshalliinesser 
300  m.  Hanptb.uiwei  k  wird  der  26,14  km  lange  Spliigentunnel, 
der  auf  der  NoriUcite  3  0/,,,,^  ant  der  Südseite  18,5  Steigung  criialt. 
Es  sind  2  cingh  isiijc  Tiuiiiel  parallel  nebeiitinander  vorgesehen,  von 
denen  zunächst  nur  einer  zur  Ausführung  kommen  soll.  In  diesem 
einen  Tunnel  werden  3  Ausweichstellen  von  je  500  m  Länge  für 
Zugkreuzungen  zweigleisig  ausgebaut.  Betrieb  anschliefsend  an  die 
vorhandene  Bundesbahn  von  Chtir  bis  Rothenbrunnen  mit  Dampf- 
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lokomottven,  von  da  bis  Chiaveima,  also  auch  im  Haupttunnet,  mit 
elektrischen  Lokomotiven.  Veranschlagte  Kosten  fUr  die  ganze 
Bahn  124  MAL  Fr.  (rd.  1,5  MtU.  Fr.  für  1  km),  für  den  Tunnel 
allein  97,5  Mill.  Fr.  {n\.  3,73  Mill.  Fr.  für  1  km).  Bauzeit  für  den 
Tunnel  8  Jahre.  -  -  Zum  .Schlufs  sind  Vergleiche  mit  der  (Ircinabahn 
angc?>tcllt,  die  jedoch  in  einem  Aufsatz  auf  S.  126  der  Zeitschrift 
bemängelt  werden. 

Die  schweizerische  Ostalpenbahn.  Ztg.  D.  E.-V.  1907. 
No,  4p  S.  59. 

Neben  der  Sphigenbahn  Chur-Chiavenna  mit  26  km  langem 

Scheiteltunnel  kommt  noch  die  Gretnabahn  Chur— Biasca  mit  20  km 

langem  Scbeiteltunnel  in  Frage.    Beide  Entwürfe  werden  besprochen. 

— r. 

Die  ^odensee-Toggenburgbahn.  Schwz.  Bauztg.  1907. 
Bd.  49,  S.  280  u.  289.   Mit  Abb. 

Die  Bahn  ist  eine  Abkürzungslinie  zwischen  Romanshorn  und 
St.  Gallen  und  weiter  eine  direkte  Eisenbahnverbindung  mit  Herisau, 
dem  Toggenburg  und  der  Rickenbahn. 

Französische  Seehäfen  und  Alpendurchstich.  Frank- 
reich und  die  Alpenverbindungtin.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.  37  u.  38,  S.  593  u.  615. 

Die  für  den  Handeisverkehr  von  Frankreich  als  notwendig 
erachtete  Verbesserung  der  Eisenbahnverbind uDgen  mit  Italien  ist 
bisher  durch  den  Streit  darüber  aufgehalten  worden,  ob  sich  hierfür 
mehr  der  Ausbau  einer  FaucitlC'Bahn  und  der  Durchstich  des 
Montblanc  oder  der  Bau  einer  Bahn  Frasne*Vallorbe  zur  Abkürzung 
der  bestehenden  Bahn  über  Lausanne  und  durch  den  Simpion 
empfehle.  Zur  Beurteilung  dieser  wichtigen  Verkehrsfrage,  cfie  jetzt 
durch  eint  französische  Ministerialkommlsston  untersucht  wird, 
werden  Beitrage  geliefert.  — r. 

The  rapid  transit  Systems  of  London.  Enes^.  News 
vom  21.  März  1907.  I3d.  57.  No.  12,  S.  311.   Mit  Abb. 

Ausführliche  Bcschreihiing  der  Vcrvol'' tfnidigiingcn  der  Personen- 
verkehrs-Einrichtungen in  London  aiu  t;ri;ri<l  von  Notizen,  die  ein 
Mitglied  der  Schriftlcitung  der  >t^^ineeritii;  äW'ios"  im  SMinnicr  1906 
an  Ort  und  Stelle  gesamiiicll  luü.  —  Iiis  vor  kurzem  gab  es 
bekanntlich  in  <ier  City  nur  Omnibusse  und  cabs,  die  out  l'terden 
bespannt  waren.  Jetzt  entwickeln  sich  die  Öffentlichen  Fuhrwerke, 
auch  in  der  City,  nach  drei  Richtungen:  I.  Motoromnibusse, 
2.  elektrische  Strafsenbahncn,  3  Untergrundbahnen.  Die  letzteren 
bestehen  aus  der  alten  jetzt  elektrisch  betriebenen  Metropolitan*  und 
District-Bahn  und  aus  den  neuen  Rohrenbabnen,  deren  sieben  ver« 
schiedene  angefahrt  werden.  H — e. 
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Extension  of  the  City  &  South  London  Ry.  Co's. 
Subway  in  London.  Kngg.  News  vom  6.  Juni  1907, 
Bd.  57,  No.  23,  S.  618.    Mit  Abb. 

Obige  Erweiterung:  t^cwährt  zum  ersten  Male  die  direkte 
Eisenbahnverbindung  zwischen  drcif  n  der  Haupt-Eisenbahn-Stationen 
nördlich  und  zweien  süillich  der  Themde.  Die  Länge  der  neuen 
Linie  ist  ungefähr  1 1/3  engl.  Meilen.  Die  Betriebsausstatlung  der 
neuen  Linie  steht  insofern  vereinzelt  da,  als  sie  elektrisrlu:  Loko- 
motiven beilitli.ilt,  statt  Moti>r\vrio:rn  an/nncliinen.  Pit-  clckttisrhe 
Zuleitung  bcrulit  aiil  dem  Syst«  [n  einer  Fnnf-DralU-Anurdnung  mit 
2000  Volt  /wischen  den  Ilauptzulcitern.  Die  Kahrschienen  stellen 
den  iMitleldiaht  des  Systems  dar.  Die  Lokomotiven  werden  hierbei 
mit  Strom  von  500  Volt  gcspcibt.  H — e. 

Neue  Bahn-Verbindung  der  Great  Western  RaÜway 
zwischen  Bristol  und  Birmingham.  Railw.  Gaz. 
vom  31.  Mai  1907,  S.511. 

Les  installations  maritimes  de  Bruges  et  le  port 
d'escale  de  Zeebrugge  (Belgique).  Gen.  civ.  vom 
20.  Juli  1907,  Bd.  51,  No.  12,  S.  193.    Mit  Abb. 

Zur  Vertiitidung  der  Stadt  Krügge  mit  dem  Meere  ist  ein 
ungefähr  1  1  kin  lauster  Kanal  hergestellt,  welcher  unmittelbar  westlich 
von  dem  H:i<it'<iite  Heyst  in  den  Vorhafen  mündet.  Er  ist  gegen 
diesen  durcii  eine  Schleuse  abgeschlossen  und  erweite  rt  sich  südlich 
von  dieser  zu  dem  Hinnr  tili;»tt.ii,  neben  welchem  sich  die  (ileis- 
anlagen  des  beebahnlioti  -  <  nlwu  l  i  ln.  Die  Mündung  des  Kaii.tl.-> 
in  das  Meer  wird  duici»  ci:ic  yckrunimtc  Mole  von  2487  m  Länge 
gegen  die  Nord-  und  Weststürme  geschützt.  Die  Mole  ist  zum 
Loschen  und  Laden  der  gröfsten  Schiffe  eingerichtet.  Eisenhahn- 
gleise  sind  bis  zur  Spitze  der  Hole  geAlhrt.  H — e. 

Eisenbahnen  Afrikas,  Grundlagen  und  Gesichts* 

punkte  für  eine  koloniale  Eisenbahnpolitik  in 
Afrika.  Ztg.  D.  E..V.  1907.  No.  33,  S.  534. 

Die  Besprechung"  dieser  dem  Reichstage  vorgelegten  Denkschrift 
durch  den  deutschen  Reichsanzetger  wird  mitgeteilt.  — r. 

Die  Otavi-Bahn.  Von  Dipl.-Inir.  M.  Wechsler, 
Düsseldorf.   Organ  1907.  Helt  4,  S.  75. 

Beschreibung  dieser  in  unserem  südwestafrikanischen  Schutz- 
gebiet von  der  Firma  Koppel  erbauten,  am  12.  November  1906 
eröffneten  Bahnlmie,  welche  vornehmlich  zur  Beförderung  von  Krzcn 
aus  dem  Otavigebiet  nach  dem  Mafen  von  Swakopmund  dient.  Die 
Bahn  ist  565,5  km  lang  und  hat  60  cm  Spurweite. 
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Ueber  die  Verbindung  des  afrikanischen  Secn[:^ebietes 
mit  dem  Atlantischen  und  Indischen  Ozean.  Von 
Geh.  Regierungsrat  Schwabe.  Ztg.  D.  E.-V.  1907. 
No,  49. 

Die  besteliciifien  und  no^-h  aus/utahrcndcn  Eisenbahnverbindungen 
sowie  ihre  wirlschaaliclic  Bedeutung  werden  nülier  erörtert.    — r. 

Eine  Denkschrift  Ober  Koionialbahnen.  Ztg.  D.  E.-V. 

1907,  No.  37,  S.  534  und  Die  Eisenbahnen  Afrikas. 
Von  Dr.  A.  KuntzemüUer.  Ztg.  D.  E.-V.  1907. 
No.  58,  S.  904. 

AiiszOgc  aus  der  im  April  dem  deutschen  Reichstage  zu- 
gegangenen Denkschrift  über  Grundlagen  und  Gesichtspunkte  für 
eine  koloniale  EisenbahnpoUtik  in  Afrika.  —  r. 

Die  ßagdadbaiin  in  französischer  Beleuchtung,  Ztg. 
D.  E..V.  1907.  No.  51,  S.  807. 

Auszug  aus  einem  Aufsatz  der  „/iezme  dts  Deux-Mandi^*  vom 
1.  April  1907,  in  dem  Paul  Imbert  dieses  Bsbnisntemehmen  vom 
geschichtlichen,  finanziellen,  verkehrswirtschaftlichen  und  politischen 
Standpunkte  bespricht.  — r. 

Die  n;rorse  innerchinesische  Bahn  Peking-- Hankau— 
Kanton.    Railvv.  Gaz.  vom  5.  Juli  1907,  S.  20. 

Beschreibung  mit  Abbildungen  der  fertigen  Strecke  Peking — 
Hankau  und  Aussickten  für  die  Verwirklichung  des  zweiten  Teils 
Hankau — Kanton, 

Neue  Eisenbahnen  in  Kanada.  Ztg.  D.  E.>V.  1907. 
No.  36,  S.  576. 

Nach  einem  von  der  Regierung  in  Kanada  mit  der  Grand  Trunk. 
Bahngesellschaft  abgeschlossenen  Bau-  und  Betriebsvertrage  ist  eine 
neue  Pacificbahn  in  der  Aasßlhrung  begriffen,  die  von  Quebec  am 
Atlantischen  Ozean  nach  Prince  Rupert  am  Stillen  Ozean  führend 
die  kürzeste  Verbindung  zwischen  England  and  Ostasien  herstellen 
wird.  Der  östliche  Teil  bis  Winnipeg  wird  auf  Staatskosten,  der 
grOfsere  westliche  Teil  von  der  EisenbahngesellschafI  mit  Staats- 
unterstQtzung  erbaut,  Den  Betrieb,  der  im  Jahre  1910  eröffnet 
werden  soll,  wird  die  Eisenbahngesellschaft  führen.  Sie  pachtet 
dazu  die  Staatsstrecke  zunächst  auf  ri()  Jahre  und  zahlt  vom  8.  Jahre 
ab  eine  jährliche  Pacht  von  3  v.  Ii.  der  wirklich  aufgewendeten 
Baukosten.  — r. 

Line  changes  and  extensions  of  the  Oregon  Rr*  & 
Navigation  Co's.  System  in  Oregon  &  Washington. 

Engl,-.  News  vom  16.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  20,  S.  525. 
Mit  Abb. 
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Die  obengenannte  Bahn  wurde  in  den  Jahren  1881 — 84  erbaut. 
Sie  erfiüirt  in  den  letzen  «wei  Jahren  eine  grofse  Menge  von  Ver> 
bessemngen  und  Erweiterungen.  Diese  Arbeiten  bestehen  in 
Verllachung  und  vollstAndiger  Beseitigung  von  Kurven,  ErmAfsigung 

von  GefhllTi,  Erbauung  neuer  Brücken  mit  stärkerer  Tragrähigkeit  u,  a. 
F.rheblichc  Anlagen  wurden  auch  erforderlich,  weil  die  Verwaltung 
im  Begriff  ist,  zur  Heizung  der  Lokomotiven  Mineralöl  statt  der 
Kohlen  einzuflUirot.  H — e. 

Improvements  on  the  Chicago  division  of  the  Cleve- 
land, Cincinnati,  Chicago  ft  St.  Louis  Ry.  Engg. 
News  vom  16.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  20,  S.  535.  Mit  Abb. 

Die  obenerwähnten  Arbeiten  sind  ein  gutes  Beispiel  von 
Eisenbahn'Verbesserungen  oder  Umbauten,  Ober  welche  ein  Mitglied 
der  Schriftleitung  der  ttEngmeering  Newil"  auf  Grund  einer  Strecken, 
bereisung  beriditet.  * 

Die  Chicago.AbteUung  erstreckt  sich  von  Cincinnati  (Ohio)  nach 
Kankakee  (Illinois)  398  km.  Die  Arbeiten  sind  seit  1903  im  Gange 
und  werden  im  wesentlichen  im  laufenden  Jahre  vollendet  werden. 
Die  Gesamtkosten  werden  ungefähr  4  Milh'uncn  Dollar  betragen, 
von  denen  etwa  90  pCt.  auf  der  Strecke  Cincinnati — Indianapolis 
verbraucht  werden.  Auf  dieser  Sektion  zog  bisher  eine  101  t- 
Konsoüdalionsniasrhine  mit  tcilwciscr  Hilfe  einer  Schubinaschine 
einen  Zug  von  1650     jetzt  einen  solchen  von  2230  t.     H— e. 

The  rcbuilding  and  double  Uacking  of  the  Panama 
R.  R.  Engg.  News  vom  13.  Juni  1907,  Bd.  57,  No.  24, 
S.635.   Mit  Abb. 

Die  Panama-Bahn  von  Colon  nacfi  Panama  ist  47,7  engl.  Meilen 
lang,  wozu  noch  eine  2  Meilen  lange  Zweigbahn  von  Panama  nach 
La  Boca,  dem  Endhafen  des  Panama-Kanals,  hinzukommt.  Das 
zweite  Gleis  wird  verlegt  auf  einer  30  Meilen  und  einer-  7,2  Meilen 
langen  Strecke,  so  dafs  noch  zwei  Strecken  von  zusammen  10,5 
Meilen  eingleisig  bleiben.  Beim  Ausbau  des  zweiten  Gleis<*s  und 
der  Verbesserung  der  Lage  des  bestehenden  Gleises  kommt  die 
Bahn  gröfstenteils  auf  Dammschflttung  zu  liegen,  was  durch  Ab. 
lagerung  der  Einschnittsmassen  vom  Kanal  leicht  zu  erreichen  war. 
Für  die  vielen  Verlegungen  und  Hebungen  von  Gleisen  wurde  ein 
besonderer  Kranwagen  gebaut.  H — e. 

The  Pacific  extension  of  the  Mexican  Central  Ry. 
Engg.  News  vom  4.  April  1907,  Bd.  57,  No.  14,  S.  376. 
Mit  Abb. 

Eine  der  wichtigsten  Eitsenbahnbau-Unternehmungen  in  Mexico 
ist  das  letzte  Glied  in  der  neuen  Linie  der  Mexicanischen  Zentralbahn 
nach  der  Kflste  des  Stillen  Ozeans.    Es  handelt  sich  um  die  Ver- 
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voUstandignng  der  Verbindung  der  beiden  Häfen  Tampico  am  Golf 
von  Mexico  und  Manzanillo  am  Stillen  Ozean«  Die  Endstrecke  bei 
letzterem  ist  besonders  schwier^;,  weit  bier  das  dicht  an  das  Uter 

herantretende  hohe  und  steile  Gebirge  durchbrochen  werden  mufS| 
wobei  viele  Tunnel  und  Brücken  zur  AusfQhrung  kommen.    H — e. 

Die  geplante  Aniur-Eisenbahn.    Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  784—787. 

Die   Eisenbahnen  in  Chile.    Arcli.  f.  Ebw.  1907. 

S.  1242-1243. 

Mitteilungen  über  neue  Entwürfe. 

Bau  eines  Eisenbahnnetzes  in  Bolivia.   Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  1243—1244. 

The  economics  of  raüway  location;  new  formulas 

for  railway  train  resistance.    Engg.  News  vom 
16.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  20,  S.  542. 
Ueberskht  der  Eatwicfchuig  der  amerikanischen  Literatur  fiber 

die  tlkonomische  Theorie  der  Eisenbahn-Trassierung  vom  Jahre  1877 
bis  jetzt.  Bei  den  Formeln  für  den  Zugwiderstand  wird  davor 
gewarnt,  denselben  zu  gering  zu  schfitzen.  H — e. 

//  Bau. 

a  I  1 )  a    n  k  A  r  p  r  w 

A  long  platc-girder  bridge  and  grade  and  almement 
changes,  on  the  Lehigh  Valley  R.  R.  at  Towanda, 
Pa.    Engg.  Ncnvs  vom  14.  Marz  1907,  Bd.  57,  No.  11, 
S.277.   Mit  Abb. 
Unter  den  bedeutenden  Verbesserungsarbeiten  auf  der  Lehigh- 
Tat-Bahn  sind  besonders  hervorzuheben  die  Verflnderungen  in 
Linienführung    und  Gefällen    und    eine  neue  Brflcke  tiber  den 
Susquehailna-Fittfs.    Die  neue  Brücke  kreuzt  den  Flufs  unter  einem 
spitzeren  Winkel  als  die  alte,  wodurch  es  mdglich  wird,  die 
Anschlufskurven  viel  flacher  zu  gestatten  und  eine  günstigere  Lage 
(ttr  den  Bahnhof  Towanda  zu  gewinnen.    Die  neue  Brflcke  erhält 
engere  Oeffnungen  als  die  alte,  um  Blechträger  an  Stelle  der 
Fachwerkträger  verwenden  zu  können.  H — e. 

Two  recent  designs  of  cattleguards.    Kngg.  News 
vom  25,  Juli  1907,  Bd.  58,  No.  4,  S.  87.  Mit  Abb. 

Beide  Entwürfe  suchen  das  Vieh  vom  Betreten  der  Gleise 
abzuhalten,  indem  sie  eine  gewisse  Anzahl  der  hölzernen  Quer- 
schwellen  mit  kleinen  spitzen  DAchcrn  aus  Metall  verseben.  Der 
eine  Entwurf  sucht  dies  auf  möglichst  einfache  Weise  zu  erreichen, 
der  andere  sieht  eine  kompliziertere  und  sicherere,  aber  auch  wohl 
teurere  Konstruktion  vor,  H— e. 
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Steam  shovels  in  railway  construction.  Kngg.  News 
vom  11.  April  1907,  Bd.  57,  No.  15,  S.391. 

V.lnc  wichtige  Frairp,  welche  im  letzten  Jahr  der  Kommi^^sion 
über  die  „Strecke"  (Koadway)  der  Am.  Ry.  I  ngg.  and  Maintenancc 
of  way  Association  Oberwies^'n  wurde,  war  lie  nach  der  für  den 
Hau  der  Strecken  am  besten  gi  (  igneten  Art  von  1  »ainplsi  hnulehi. 
•Ms  das  Krgcbnis  der  Antworten  aul  ein  Rundschreiben  li.ib  die 
Kommission  in  ilucm  Beucht  gewisse  Empfehlungen,  und  einige 
dieser  sind  in  dem  vorliegenden  Aufsatz  zusammengestellt.     II— e. 

Scraper  excavators.  Eiigg.  News  vom  21.  März  1907, 
Bd.  57,  No.  12,  S.  324.   Mit  Abb. 

Eine  besondere  Art  von  Ausschachtungs-  und  Baggermaschinen, 
welche  jetzt  vielfach  gebraucht  wird,  besteht  aus  einem  fest* 
stehenden  oder  beweglichen  Kran,  welcher  einen  Baggereimer  in 
Tdtiglceit  setzt.  Dies  geschieht  durch  eine  Anordnung  von  Draht« 
seilen,  welche  den  Maschinisten  befähigt,  die  Kraftäufscrungen  der 
Maschine  für  das  Ausschachten,  Verladen  oder  Aiissetien  des  Bodens 
nutzbar  zu  machen.  Derartige  Maschinen  von  Chamion,  Page  und 
Bagley  werden  beschrieben.  11 — e.  « 

b)  Brücken  a!U*r  Art  und  Kn  nd  i«T  untren. 

Die  neueren  Belastungsvorschriften  für  Brücken. 

Ot  Str.  Wschrft.  1.  Oft.  Heist.   1907.  S.  261. 

Vcr-jlclchendc  Zusammenstellung  des  sog.  Freibuiger  Schemas 
von  1900  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  mit  den 
neu«  11  ifrcufsischen  (1901),  bayerischen  und  österreichischen  (1904) 
Vorschriften. 

Die  neuen  Vorschriften  der  österreichischen  Staats- 
bahnen  für  die  Berechnung  jredrücktcr  Kon- 
struktionsteile aus  Eisen  oder  Holz  mit  Rücksicht 
auf  Knickung.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907. 
S.  307. 

Die  neuen  amtlichen  pre^ifsischen  BestimmuncTcn 
für  die  Ausführung  von  Konstruktionen  aus  Eisen- 
beton.    Ocstr.  Wschrft.  f.  öft'.  Bdst.    1907.   S.  50y. 

Krifist  hr  Besprechung.  Vergl.  auch  „^chweiicrischt  Bauzeitung^' 
19U7,  ßd.  5U,  i>.  15. 

Der  Zweigelenkbogen  mit  Zugband  in  beliebiger 
Höhe.  Von  T>r.-  3iK"^-  ^' •  I>oliy,  OI)(Tiiig(  nieur  der 
Giitchnffnungshiitto,  Slerkrade,  Ztschr,  d.  Ing.  1907. 
No.  18,  b.  Ö95;  iNo.  20,  S.  776. 

Eint^chende  theoretische  Abhandlung  flhrr  die  einwirkenden 
Kräfte  und  Berechnung  derselben,  B. 
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Der  eingespannte,  auf  Druck  und  Biegung  bean- 
spruchte Stab.  Oesti.  Wschi  tt.  1.  öll.  ßdst.  1907. 
S.372.   Mit  1  Tafel. 

Theoretische  Abiiandlvuig. 

Angenäherte  und  genaue  Berechnung  von  Verbund- 
konstruktionen. Oestr.  Wschrft.  f.  öil'.  Bdst.  1907. 
S.  77. 

Theoretische  Abhandlung  über  Eisenbelonkonstraktionen. 

Die  breitüanschigen  Trägerprofile  System  Grey. 
Oestr.  Wschrft.  f.  öflF.  Bdst.  1907.  S.  236. 

Mitteilungen  über  die  Konslruktionsvcrlialtnisse. 

Ausbildung  schiefwinkliger,  oben  offener  Balken- 
brücken. Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  253. 

Weitere  Ausfährungen  zu  dem  gleichbenanaten  Aufsatx  auf 
S.  498  des  Ja hi  ganges  190G  der  Zeitschrift. 

Brücken  aus  Walzeisenträgern  mit  Betonkappen. 
Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  340. 

Der  Aufsats  bringt  beachtenswert«  Mitteilungen  Qber  die  in  den 
letzten  Jahren  in  der  preufsischen  Eisenbahnverwaltung  vielfach  bei 
Bahnsteigtunneln  und  Wcgeunterfllhrungen  kleinerer  Lichtweite 
angewandte  Konstruktion,  gibt  einen  Vergleich  der  neuen  Bauweise 
mit  der  frQher  QbHchen  und  behandelt  die  Möglichkeit,  die  Walz- 
trigerflberbauten  ohne  Störung  des  Eisenbahnbetriebes  auszu* 
wechseln. 

Eine  neue  Anordnung  der  Befestigung  von  Be- 
dielungstafeln  auf  Brücken.  Oestr.  VVschrU.  1.  öflf. 
Bdst.  1907.  3.469. 

Die  beschriebene  und  durch  Zeichnung  dargestellte  Anordnung, 
durch  rechtwinklig  gebogene  eiserne  Bogel  die  Bedielung  an  dem 
Tragwerk  der  Brflcken  anzuklammern,  ist  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Gebrauch, 

Die  Strafsenb rücke  tiber  den  Rhein  zwischen 
Ruhrort  und  Homberg.  Von  W.  Dietz,  München. 
Ztschr.  d.  Ing.  19Ü7.  No.  19,  S.  725.   Mit  Abb. 

Die  im  April  d,  J.  dem  Verkehr  übei  gcbenc  StrafseiriirQcke  mit 
einer  Gesamtlänge  von  625,80  m  hat  unter  Verwendung  von  (^crhcr- 
trägern  eine  grulslc  Spannweite  von  203,40  m  bei  vier  verschieden 
von  einander  entfernten  Unterstützungen,  wie  dies  durch  die  örtlichen 
Verhältnisse  bedingt  war.  Die  Voigeschicllte  und  die  Ausführung 
der  Briicke  sind  eingehend  besprochen.  B. 
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Die  Auswechsliinj^  der  eisernen  Ueberbaiiten  der 
Eisenbahnbrücke  über  die  Elbe  bei  Magdeburg. 
Von  Eiscnbahn-Hau-  iiiuJ  lictriebsinspcktor  Zipler  in 
Magdeburg.    Zcntralbl.  d.  i^auverw.   1907.  S.  382. 

Bi-sclircibung  dieser  Austübrimg  ohne  Störung  des  Eisenbahn- 
bctrieLes. 

Die  zweigleisige  Eisenbahn-Drehbrücke  über  die 
Hunte  bei  Oldenburg.  Von  Baurat  Schmitt,  Olden- 
burg.   Organ.   1907.  S.  17v3. 

Ficschrcibnng  dieser  von  firm  Werke  ( iustavslMutr  der  Ver- 
einigten Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinenbaugcsellscbaft 
Nürnberg  ausgeführten  Anlage. 

A  center-baring  drawbridge  with  pneumatic  raising 

jack  and  turning  engine.  Engg.  News  vom  4.  April 
1907,  Bd.  57,  No.  14,  S.  378.   Mit  Abb. 

Kürzlich  vollendete  zweistöckige  Drehbrücke  Qber  den  Oberhofen 
in  Hamburg.    Wiedergabe  der  Beschreibung  nach  der  „Zeitsehri/t 
für  Btmwesen",  H—c. 

Die  neuen  Isarbrücken  Münchens  mit  ihren 
tektoniscfaen  und  plastischen  Schmuckformen. 
Schwz.  Bauztg.  1907.  Bd.  49,  S.  81,  107  und  151. 

Eingehende  Beschreibungen  mit  Abbildungen  der  neumi  Strafsen- 
brOcken  in  Manchen. 

Some  three  hinged  concrete  archcs  in  Germany. 
Engg.  News  vom  2.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  18,  S.  480. 
Mit  Abb. 

Die  Beschreibung  der  lUer-BrQcken  bei  Lautrach  tind  bei  Kempten 
in  Bayern  wird  nach  „te  Genie  eivi'i"  wiedergegeben.       H — e. 

Pont  cantilever  sur  le  Schwarzwassertobel,  Suisse. 
(,<  n.  civ.  vom  1.  Juni  1907,  Bd.  51,  No.  5,  S.  72. 

Mit  Abb. 

Eingleisige  Eiscnbahnbrücljc  mit  fltt  i  ()rnniingen  von  48,  76 
und  48  m.  Die^  obere  Gurtung  ist  giadiuug,  die  untere  bogenförmig. 
Wiedergabe  der  Pläne  nach  der  „Schw:izeriseken  Bemzeitung".    11— e. 

Strafsenbrticke  in  Eisenbeton  über  den  Miesflufs  in 
Pilsen.  Oestr.  Wschrft.  f.  Off.  ßdst.  1907.  S.  385. 
Mit  2  ial'eln. 

Die  Ilauptträger  der  24  m  i.  L.  weiten  Brücke  sind  Beton- 
plattenbalken. 

Eisenbahnbrttcke  in  armiertem  Beton  über  die 
Rhone  bei  Chippis  im  Kanton  Wallis.  Schwz. 
Bauzlg.  1907.  Bd.  49,  S.  307  u.  319. 
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Die  beiden  Hauptträgcr  der  eingleisigen  Brltcke  sind  über  der 
Fahrbahn  liegende,  eingespannte  elastische  Bogen  von  60,44^  m 
Spannweite,  an  <He  rhV  Querträger  der  Fahrbahntafel  mittels  Hänge- 
stangen angehängt  sind 

A  masonry  arch  bridge  at  Orleans,  France.  Engg. 
News  vom  28.  März  1907,  Bd.  57,  No.  13,  S.  345. 
Mit  Abb. 

Mitteilung  Ober  eine  neue  Strafsenbrucke  über  die  Loire  nach 
„L«  Cime  ekfit*  vom  20.  September  1906.  Besonders  hervorgehoben 
wird  die  Verankerung  der  Entlastung-Gewölbe,  wodurch  die  Risse- 
bildung bei  Wärmeausdehnung  der  Hauptgewölbe  verhindert  wird. 

H— e. 

Beiträge  zumBrückenbau  inNordamerika.  Zentralbl. 
d.  ßauverw.  1907.  S.  248  u.  256. 

Mitteilungen  Ober  die  dort  Üblichen  Konstruktionen. 

Entwurf  zu  einer  East  River-Brücke  im  Zuge  der 
New  Yorker  Verbindungsbahn.  Railw.  Gaz.  vom 
14.  Juni  1907,  S.  570. 

D:c  1  laupii;)Hmitig  wird  mit  einem  Bogen  von  1000  Fufs  Licht- 
weite  überspannt. 

Projected  steel  arch  bridge  over  the  East  River  at 
Hellgate,  New  York  City.  Ene,g.  News  vom  30.  Mai 
1907,  Bd.  57,  No.  22,  S.  583.   Mit  Abb. 

Die  gröl'ste  Bogenbrückc  in  der  Welt  ist  entworfen  von  der 
Pennsytvania-Bahn  zur  Verbindung  zwisclien  ilirer  Erweiterung  nach 
New  York  City  und  I.ong  Island,  und  der  \(  %v  "^'ork,  .\ew  Häven  & 
Hartford  Ky.  Hin  Stahlbogf-n,  305  rn  (1000  Fürs)  weit,  soll  den 
Hauptarm  dos  East  River  /wisritcii  dem  llaiipttfil  von  Long  Island 
und  Wards  Island  fiberbrnri^r  n.  EinRchliefslir)?  d^r  Zufahrten  wird 
ein  Stalilviadukt  von  über  lirci  Meilen  LätiLr  .  ntstt  hrn.  dessen 
1  buiplonntuig  der  «.»bcii  bo/cielinctc  Ho'^fn  '  ililc».  Diest  r  lr;i<(t  die 
vieVglcisit'e  F.thrliabu  in  halber  Ibih-j.  Der  j  jilwurf  ist  von  Gustav 
Lindcnthiil  in  \'c:  inntlung  mit  einer  An  liitektenfirnvi. 

Vcrgl.  „Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahtwerwaliungcn'^ , 
No.  64  und  „Zeitsekri/t  des  Vereines  deutsefter  Ingenieur^*,    H — e. 

The  Oakland  bridge,  Pittsburg  Pa.:  a  steel  arch 

without  hinges.  Ehielt.  News  vom  16.  Mai  1907, 
Bd.  57,  No.  20,  S.528.   Mit  Abb. 

Die  BrOckc,  welche  ihrer  Vollendung  nahe  ist,  ist  eine  der 
wenigen  gelenklosen  Stabl-Bogcnbrttcken  in  den  Vereinigten  Staaten. 
Sie  ist  eine  Strarsenbrflcke  mit  einer  HauptöfTnung  von  134,2  m 
Weite  und  21,35  m  Pfcilhöhc.    Die  Bögen  bestehen  aus  oberer 
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und  unterer  Gurtung,  welche  durch  dreieckfOrmiges  Facbweiic  mit- 
einander verbunden  sind.  Die  Gurtungen  stemmen  sich  auf  die 
gufsstfthlernen  Auflagersehuhe.  Um  den  Bogenteilen  die  richtigen 
Anfangsspannungen  zu  sichern,  wurden  die  unteren  Gurtnngen  im 
Scheitel,  die  oberen  an  den  Auflagern  durchschnitten,  und  nachdem 
die  Spannungen  mittels  Kniehebel<Pressen  hergestellt  waren,  die 
Stöfse  verlascht,  H— e. 

Proposed  new  bridges  over  the  Mississippi  River  at 
St.  Louis.  Engg.  News  vom  21.  März  1907,  Bd.  57, 
No.  12,  S.  333.   Mit  Abb. 

Bei  St.  Louis  bestanden  biähci  nur  icvvci  Brücken,  die  bekannte 
B<^enbrQcJ(e  von  Eads,  1867 — 1814  erbaut,  und  die  einige  engl. 
Heilen  oberhalb  1889 — 90  zur  Entlastung  der  ersteren  vom  Eisenbahn* 
verkehr  erbaute  sogenannte  «Merchants  Bridge".  Da  diese  Brücken 
weder  (ür  den  Eisenbahn«  noch  fOr  den  Strafsenverkehj-  ausreichen, 
werden  jetzt  noch  drei  neue  Brflcken  geplant,  eine  unterhalb  der 
Eads>Brflcke,  die  beiden  anderen  zwischen  Eads  und  Merchants 
Bracke.  H— e. 

Concrete  arches  with  old  rail  reinforcement.  Engg. 
News  vom  11.  April  1907,  Bd.  57,  No.  15,  S.  392. 

Mit  Abb. 

Jiclniis  l-et;uu£;  des  'Irittcn  und  vici  un  (ju-iseb  auf  der  New  ^'ork, 
New  HuM  ti  H;ii  lü)ni-H<ihn  warf'-n  neue  Strafsemil  k  i  tuhrungen 
hcrziistfllci-i.  ilii  izu  vviudt.u  u.  a.  Bugen  aus  Stahilxlnn  verwendet, 
deren  l'.ifila|;en  aus  alten  Stahlscliienen  bestehei3.  bie  j^ewähi  t  ii  der 
Konstruktion  grufse  Steifigkeit  und  wurden  daher  der  üblichen 
Anordnung  der  Stahteinlagen  als  gleichmärsig  verteilte  Drfthte  vor- 
ffezogren.  H — e. 

The  Sandy  Hill  bridge  over  the  Hudson  River.  Engg. 
News  vom  9.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  19,  S.  497.  Mit  Abb. 

Eine  lange  gewölbte  Brücke  aus  Zementbeton  mit  Verkleidung 
aus  sorgsam  bearbeiteten  Betonblöcken.  Die  Brücke  ist  zwischen 
den  Geländern  32  ^  4  "  breit  und  trägt  einen  Fahrweg,  einen  Fufs- 
weg  und  ein  Gleis  einer  elektrischen  Eisenbahn.  Die  Brücke  hat 
eine  Gesamtlänge  von  1025'.  .Sic  besteht  aus  15  i;oL,<  n  von  je 
60  '  Spannweite.  Diese  sind  in  Tragerippen  geteilt,  welelic  diirc  Ii 
Hetonplatten  verbiindf  n  sind.  Der  F.ntwurt"  der  Brücke  ist  sowohl 
in  konstruktiver  wie  in  ;i.stl\etischer  Hin.siclit  .sehr  sorjjtaltiii  durch- 
gearbeitet, die  Be.sciireibung  gellt  auch  auf  die  Einzelheiten  der 
Ausführung  genau  ein.  H — c. 

UeberbrÜckung  des  Hudson  River.  Am.  Scientf.  vom 
9.  März  1907,  S.  206. 
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Die  Frage  der  UeberbrOckung  des  Hudson  zwischen  New  York 
und  New  Jersey  wird  immer  dringender.  Die  6  EisenbahntunncI, 
welche  von  der  Pctinsylvania-Kiscnbahngcsrllschafl  und  der  Hudson« 
s^t  sollst  hart  für  Dampt  baimcn  ausirt  tTihrt  werden,  können  das 
Bedürfnis  nicht  in  Fra^e  stellen;  denn  es  handelt  sich  hier  um 
Strafscnvcrkclu",  der  jetzt  notdürftig  durch  Fähren  von  beiden  Ufern 
aus  vermittelt  wird.  Namentlich  durch  den  Automobilverkehr  ist 
das  Bedürfnis  in  der  letzten  Zeil  i^an/.  erlicbli.  li  gestiegen. 

Es  hat  sich  daher  ein  Komitee  gebildet,  welches  das  Unter- 
nehmen in  die  Hand  nehmen  und  die  Finanzierung  betreiben  will. 
Diese  unter  dem  Namen  «New  Yorker  interstaatliche  Brücken- 
Kommission*  an  die  gesetzgebenden  Behörden  herangetretene 
Gesellschaft  empfiehlt  die  Erbauung  von  3  Brocken,  eine  über  den 
Hudson  zwischen  der  14.  und  72.  Strafse,  die  beiden  andern  zur 
Ueberspannung  der  KUls»  die  zwischen  Staaten  Island  und  New  Jersey 
lliefsen. 

Die  Brücken  soUen  Fahrzeuge,  FufsgSnger,  Straßenbahnen  auf* 
nehmen;  aufserdem  auch  eine  Hochstromlinie,  welche  mit  alten 
Haupttinien  von  New  Jersey  in  Verbindung  steht. 

Die  Kosten  der  Hudsonbrücke  werden  auf  35  000  000  Dollar, 
die  der  beiden  Brücken  zwischen  Staaten  Island  und  Jersey  je  auf 
500  000  Dollar  geschätzt.  Z. 

Some  new  bascule  bridges.  Engg.  News  vom  18.  Juli 
1907,  Bd.  58,  No.  3,  S.  56.   Mit  Abb. 

Der  Gebrauch  der  schaukelstuhlartigen  Klappbrücken  nimmt  in 
Amerika  einen  sehr  bemerkenswerten  Umfang  an  und  eine  Anzahl 
wichtiger  Bauwerke  dieser  Art  sind  jetzt  in  Ausführung.  In  dem 
vorliegenden  Aufsatz  werden  daher  einige  kOrzlidi  vollendete 
Schaukelbrocken  verschiedener  Bauart  beschrieben  und  zwar  1,  eine 
Schaukelbracke  in  Pcoria,  III.  Sie  überbrückt  den  UlinoiS'Flufs  mit 
einer  141  '  (43  m)  weiten  zweiarmigen  Schaukelbrücke  nach  der 
Bauart  von  Rall,  2.  eine  ebenfalls  in.  Peoria  den  Illinois-Flufs  über- 
brückende Schaukelbrücke  nach  der  Bauart  Scherzer,  3.  eine  in 
Chicago  fttr  Eisenbahnzwecke  erbaute  Schaukelbrücke  nach  der 
Bauart  von  Page.  Sie  hat  eine  einarmige  zweigleisige  Klappe  mit 
150 '  (45,75  m)  Spannweite.  c. 

Report  of  Board  of  Railroad  Commissionera  of 
New  York,  od  drawbridge  protection.  Engg.  News 
vom  7.  März  1907,  Bd.  57,  No.  10,  S.  257. 

Die  Kommission  hat  die  41  beweglichen  Brückenöffnungen  im 
Staate  New  York  geprüft.  Sie  empfiehlt  eine  Reihe  von  Sicherheits* 
Vorschriften,  imtcr  anderen  auch  Entgleisungsvorrichtungen,  welche 
in  nicht  weniger  als  500 '  Entfernung  vor  der  beweglichen  BrOcken- 
ölfnung  angebracht  werden  sollen.  H — e. 
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The  Piney  Branch  concrete  arch  bridge  at  Wa- 
shington, D.  C.    Engg.  News  vom  20.  Juni  1907, 

Bd.  57,  No.  25,  S.  682.    Mit  Abb. 

Bei  der  125'  <38>1  m)  weiten  HaupWffnung  der  obcn^f  nannten 
Strafsenbrflcke  hat  man  gestrebt,  die  Rissebildung  bei  der  Ausführung 
des  Betongewölbes  möglichst  zu  vermeiden.  Man  hat  das  Gewölbe 
in  eine  Anzahl  von  Blöcken  zerlegt,  welche  den  gröfsten  Teil  der 
Last  des  Gewölbes  auf  das  Lchrg^erüst  ftbfrtru^M  n,  so  dals  die 
bclilulsblöckc  keine  merkbare  schädliche  Belastung  mehr  ausüben 
konnten.  H  — c. 

The  long  bridge  across  the  Potomac  at  Washington, 
D.  C.  Engg.  News  vom  14.  März  1907,  Bd.  57,  No.  1 1, 
S.  292.    Mit  Abb. 

Grscl>ichtlichc  Angahcti  über  dieses  älteste  Beispiel  aus  dem 
Zeitalter  der  höl/erucn  I  lowc  Ti  aLjci  -BrOckcn.  Diese  Brücke  wurde 
1809  erbaut  und  soll  jetzt  ab^t  brochen  werden,  nachdem  eine  neue 
Brücke  als  Ersatz  fertiggestellt  ist.  H — e. 

Raising  a  bridge  to  allow  clearance  for  a  passing 

dredge.  Engg.  N  vom  11.  April  1907,  Bd.  57, 
No.  15,  S.391.   Mit  Abb. 

Bei  Auburn,  Ind.,  wurde  eine  54  '  lange  zweigleisige  Blechträger» 
Brücke  durch  zwei  ÜEihrbarc  Krane  so  weit  gehoben  und  hochgehalten, 
dafs  ein  Bagger  darunter  hindurchfahren  und  auch  unter  der  BrQcke 
selbst  baggern  konnte.  H— e. 

Poundations  for  heayy  structures  in  deep  alluvial 
soll.  Engg.  News  vom  25.  Juli  1907,  Bd.  58,  No.  4,  S.87. 

Erörterung  in  der  Jahresversamuilung  der  Americ.  Soc.  Civ. 
Eng.  in  Mexico  am  10.  JuU  1907.    Gegenstand  der  Besprechung: 

a)  Die  beste  Art  der  Grflndung  schwerer  Bauwerke  in  Alluvium 
von  SOG '  <90  m)  Tiefe  wie  in  den  Städten  Mexico  und  New  Orleans. 

b)  Dauer  des  Eisens  oder  Stahls  in  Verbindung  mit  anderen 
Materialien  und  in  unmittelbarer  oder  mittelbarer  BerOhning  mit 
Wasser,  c)  Verhalten  des  Betons  in  Gründungen  unter  verschiedenen 
Bedingungen.  — 

Die  Aeulserutig  des  IngenieiUTS  John  F.  O'Roucke  zu  diesem 
Gegenstand  wird  mitgeteilt.  H — e. 

Calcul  d'une  ferme  en  arc  ä  deux  articulalioiis 
pottr  charpentes  mMalliques.  G^n.  civ.  vom 
23.  März  1907,  Bd.  50,  No.  21,  S.  351.  Mit  Abb. 

Beginn  einer  Abhandlung  von  £.  Aragon.  Der  Zweck  derselben 
ist  zu  zeigen,  wie  man  die  Aufgabe  der  Berechnung  des  Horizontal. 
Schubes  eines  zweigelenkigen  Bogens  auf  ziemlich  einfache  Weise 
lOsen  könne.  H^e. 
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c»  Tunnet. 

Berner  Alpenbahn.  Schwz.  Bauztg.  1Q07.  Bd.  öO,  S.  24. 

Bericht  Ober  den  Stand  der  Arbeiten  Ende  März  d.  J. 

Der  Hauenstein-Basistunnel.    Schwz.  Bauztg.  19Ü7. 

Bd.  50,  S.  58. 

MitteilujiLT  üIk  r  die  Denkschrift  <ier  Cencraldireki.ion  (i<  i  S.  B.  B. 
betr.  die  Herslt  lluir^  d*»s  Tunnels,  der  die  bestehenden  1  unnel  n)it 
den  beiderseitige  II  i\ainpen  von  22  und  26  " Sleigunif  durch  eine 
durchgehende  .Steigung  von  10  '^j^  ersetzen  soll. 

Der  Bau  des  Simplontumieis.  Von  Professor  Pr e f s el , 
München.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  Heft  10,  S.  193, 
Heft  11,  S.225.   Mit  Abb. 

Ausföhrliche  Mitteilungen  Ober  den  Bau  des  Siinplontunncls  und 
die  dabei  zu  fiberwindenden  Schwierigkeiten  von  einem  Teilnehmer 
an  der  Bauausfilhrung.  B. 

Bauausführung  des  Gattico-Tuhnels  im  Zuge  der 
Santhä — Borgomanero  Arona-Bahn.  Schwz.  Bau- 
ztg. 1907.    Bd.  50,  S.  b,  29  u.  67. 

Der  3,3  km  lar.-i  ,  in  einseitigem  CeßkUe  von  7,8  ^Y^o  liegende 
Tunnel  ist  unter  schwierigen  Verhältnissen  zum  gröfsten  Teil  mit 
Vortrieb  von  Schächten  aus  hergestellt  worden.  Am  Südportal 
mufste  eine  347  m  lange  Strecke  auf  Senkkasten  unter  Verwendung 
von  Prefsluft  gegründet  werden. 

The  tunnels  under  the  Seine  for  the  Metropolitan 
Railway  at  Pariis.  Engg.  Ntws  vom  11.  April  1907, 
Bd.  57,  No.  15,  S.  400.   Mit  Abb. 

Die  Linie  ticr  l'ariscr  Sladlbalui  von  dem  l\>v  \  imi  (  ii^n  iDcoiirt 
nach  dem  Tor  von  (JrK-ans  kreuzt  die  zwei  Arme  der  .'Seine  bei 
dem  Pont  Au  Change  und  dem  Pont  St.  Michel  mittels  Tunnels, 
die  aus  drei  bezw.  zwei  versenkten  Caissons  hergestellt  wurden,  und 
deren  Anordnung  in  .^Eni^iniering  Neio^*  vom  15.  Februar  1906  ver. 
öffentlicht  ist.  im  vorliegenden  Aufsatze  wird  in  Ergänzung  jener 
Mitteilung  die  schwierige  Ausfüllung  der  Zwischenräume  zwischen 
den  Tunnelcaissons  beschrieben.  H — e. 

Tunnel-Ventilation.  Am.  Scientf.  von  9.  März  1907, 
S.  214. 

Es  wird  die  Methode  der  Tunnelventilation  bei  der  Pariser 

Untergrundbahn  beschrieben. 

Der  Artikel  ist  einem  Vortrag  entlehnt,  welchen  Birault  vor 
der  Society  des  Ingenieurs  Civils  hielt.  Z. 
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Der  Kanaltunnel  zwischen  Frankreich  und  England. 
Ztschr.  D.E.-V.  1907.  No.  16,  S.  253;  No.  25.  S.397; 

No.  26.  S.  419. 

Knijiiscljc  Bcdrnkt'n  gegen  die  Ausführung  des  Kanaltunncls, 
seine  Ablehnung  im  Parlamente  und  Ben.erkungen  zu  diesem  Be* 
Schlüsse.  — r. 

The  construction  of  the  Pennsylvania  R.  R.  tunnels 
under  the  Hudson  River  at  New  York  City,  by 
James  Forgie.  Ene:g.  News  vom  28.  Februar  1907, 

Bd.  57,  No.  9,  S.  223.    Mit  Abb. 

Fortsetzung  des  Artikels  der  „Engineering  Xnvs"  vom  13.  Dez. 
1906.  Es  wird  hier  die  bauliehc  Ausführung  der  mit  dem  Schilde 
vorgetriebenen  Unterwassertunnels  s«"h:"  ( inc:ehend  In  icbrieben. 
Noch  rückständig  ist  die  Ausmauerung  und  dir  FiMitliei  ung  auf 
eisernen  Säulen.  Am  .Sclilufs  des  Artikel«  wcnicn  die  überaus 
schwierigen  Absteckungsarbeiten  beschrieben,  welche  vom  besten 
Erfolge  gckrOnt  waren.  H — e. 

Grade  correction  and  pile  foundations  in  the  East 
River  tunnel  of  the  New  York  Rapid  Transit 
Subway.  Fn-nr.  n,.^v.s  vom  27.  |uni  1907,  Bd.  57, 
No.  2ö,  S.  717.    Mit  Abb. 

Das  neue  Hilfsmittci,  eine  PfahUundicruug  unter  einen  Unter- 
wasser-Tunnel zu  setzen,  um  seine  dauernde  ätandfahigkeit  im 
Betriebe  zu  sichern,  zuerst  entworfen  für  den  Pcnnsylvania- 
Babn-Tnnnf !  unter  dtni  lhui^^^>n  River  bei  New  York,  kommt  jetzt 
zur  Auslüfuung  am  L;ist  |<iver  Tunnel  der  New  ^'nrk  RapitI  Transit- 
Bahn.  Dieser  TuinR-l,  gi  wühnlich  I3attt:rie-  i  unnei  genannt,  bLstdit 
aus  zwei  parali*  ien  runneliohrcu.  Kr  erhält  die  Pfahlfundienuig 
auf  den  Strecken,  wo  feiner  Sand  und  Ton  den  Untergrund  bildet. 
L^ie  Pla.liljvi.  liL-  werden  in  50'  Aci»land  eingelassen.  Die  Joche  cnt- 
lialten  je  zwei  Plahlc  aus  Stahlblech  in  T  Abstand  unter  jcdc,-n> 
Tunnelrohr.    Die  Pttlhle  werden  einge.spalt. 

Zur  Ergänzung  dieser  Angaben  dient: 

An  official  report  on  the  condition  of  the  East  River 
tunnel.  Kngg.  Ncw6  vom  11.  Juli  1907,  bd.  58, 
No.  2,  S.  35. 

E.^  wird  genauer  auf  die  Ursachen  der  Setzungen  der  Tunnel- 
rohre, sowie  der  dabei  entstandenen  Risse  eingegangen  und  die 
Ueberzeugung  ausgesprochen,  dafs  eine  Wiederholung  derselben 
durch  die  Ptilhle,  deren  Zahl  nach  Bedarf  vermehrt  werden  könne, 
verhindert  werden  wird. 

Einen  ferneren  Beitrag  zu  „FfahlgrAndungen  für  Tunnels  in 
weichem  Boden"  gibt  der  Bergwerksingenieur  J.  W.  Reno  atif 
Seite  43  des  zuletzt  erwähnten  Heftes,  H— e. 
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Die  Vollendung  der   zweiten   Tunnelröhre  nach 
■  Brooklyn.    Am.  Scientf.  vom  16.  März  1907,  S.  226. 

Seit  einigen  Tagen  ist  die  zweite  von  den  2^wiUingsröhren, 
welclie  Brooklyn  und  Manhattan  unter  dem  East  River  verbinden, 
vollendet  worden.  Mit  den  Ausführungen  des  längeren  Tunnels 
unter  dem  Hudson  River  verfrlichcn,  ist  die  Untertunnelunt^  (!es 
East  River  ein  viel  schwicriijeres  L'nternehmen  gewesen.  Dies 
lag:  hauptsächlich  an  »lern  verschiedenartigen  Charakter  des  Materials, 
'iuicii  welches  der  i  iumil  tjetrieben  wcrucn  mulstc.  Sand,  Fels 
und  Schlamm  wechselte  ab.  Die  Pressungcii  an  den  rankten,  wo 
die  Rflhren  vom  festen  Fels  in  das  weiche  Schlamrabctt  eingelagert 
werden  inufsten,  waren  so  grofs,  dafs  einige  der  Platten  sprangen 
und  ausgewechselt  werden  mufsten;  dadurch  entstand  hauptsftchlich 
die  ^ofse  VerxOgeruni^  in  der  AusfQhrung  des  Baues.  Z. 

Progrefs  of  work  in  lowering  the  tunnels  under 
the  Chicago-River.  Engg.  News  vom  7.  März  1907; 
Bd.  57,  No.  10,  S.  254.   Mit  Abb. 

Die  Senkung  dreier  Tunnels  wird  jetzt  ausgefQhrt,  um  die 
Wassertiefe  von  17'  auf  26'  zu  vergröfsem.  Der  Entwurf  wurde 
in  „Engineering  New^*  vom  13.  September  1906  mitgeteilt.  Die 
Arbeiten  sind  jetzt  im  Gange  und  ungefilhr  zur  Hslfte  fertig.  Bei 
dem  Tunnel  unter  der  Van  Buren  Straise  und  dem  unter  der 
Washington  Strafse  ging  bisher  alles  ohne  den  geringsten  Unfall 
von  statten.  Bei  dem  Tunnel  unter  der  La  Salle  Strafse  aber  trat 
am  29.  November  1906  in  einem  der  Wasserleitung  dienenden  Neben- 
tnnnel  ein  Bruch  ein,  welcher  die  Arbeiten  zu  unterbrechen  zwang. 
Sie  sind  bisher  noch  nicht  wieder  aufgenommen.  H — e. 

The  Kicking  Hone  River  tonnel  of  the  Canadian 
Pacific  Ry.  Engg.  News  vom  18.  April  1907,  Bd.  57, 
No.  16,  S.  424.  Mit  Abb. 

Der  Kicking  Horse-Flufs  umschliefst  nahe  bei  Palliser  B.  C. 
einen  von  Süden  herantretenden  scharfen  Bergvorsprung  in  den 
Rocky  Mountains.  Als  die  Bahn  gebaut  wurde,  1884  85,  durch- 
fnlir  man  den  Vorsprung  mittels  eines  ungelfthr  mit  dem  Halbmesser 
200  m  gekrOmmten  Tunnels,  welcher  nur  mit  Holz  ausgezimmert 
wurde.  Dieser  Bau  widerstand  nicht  lange  dem  Gebirgsdnick  und 
mufstc  durch  einen  noch  etwas  tl.ulicr  Lcknimnitcn  Ttinncl  ersetzt 
werden,  der  .im  !.  Sejitcmhcr  1  9UÖ  eröllnrl  wni  iie.  In  der  Zwischen- 
zeit wurde  eine  oltent  l  r.m  hi  ngsbalin  benutzt,  die  luir  etwa  80  m 
Halbmesser  hatte,  bei  4'  lü"  Spurweite.  Die  üeberhöhung  wurde 
nach  und  nach  be&>citigt.  H  c. 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Oberbaufragen  und  die  Versuchsbahn  bei  Oranien- 
burg.  Ztg.  D.  K.-V  1907.  No.  12,  S.  185. 
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Beschreibung  dieser  zur  Klärung  der  verschiedenen  Oberbau- 
fragen bestimmten  Versuchsbahn  der  Königl.  Preufsischen  Staats- 
bahnen.  — r. 

Die  Unterhaltung  der  Eisenbahngleise  in  den  Kurven. 
Ztg.  D.  E.-V.,1907.  No.  33,  S.  523;  No.  49,  S.  780  u. 
No.  62,  S.  953. 

Anschliefsend  an  einen  Aufsatz  von  J.  Hansen  im  „ZentralMatt 
der  &t$(verwaltung**  1907,  No.  14,  erörtert  Regieruttgsrat  Dr.  Heuberg 
die  Mittel  zur  guten  Unterhaltung  der  Eisenbahngleise  in  Krümmungen. 
Diese  Erörterungen  werden  in  No.  49  vom  Regierungs*  und  Baurat 
J.  Hansen,  in  No.  62  von  Dr.  Heuberg  ergänzt. 

A  new  loo-lb.  rail  section.  Engg.  News  vom  27,  Juni 
1907,  Bd.  57,  No.  25,  S.  710.   Mit  Abb. 

Das  neue  lOO'lb.  (50  kg/m)  schwere  Schtencnprofil,  dessen 
Einführung  von  einer  grofsen  EisenbahngescUschaft  in  Aussicht 
genommen  ist,  hat  6"'  Höhe  und  5^2 "  Fufsbreite.  Es  hält  sich 
somit  von  den  Uebertreibungen  der  Verbreiterung  des  Fufees,  denen 
einige  Bahnen  verfallen  sind,  frei.  (Vergl.  n^ngineering'  Newi^  vom 
13.  Juni  1907.)  H— c. 

Street  railway  track  and  paving  at  Fort  Wayne, 
Ind.  EiiL^i;.  News  vom  20.  Juni  1907,  Bd.  57,  No.  25, 
S.  684.    Mit  Abb. 

Die  Fort  Wayne  6:  Wabash  Valley  traction  Co.,  welche  iin. 
getahr  150  engl.  Meilen  an  Strafsenbahnen  und  Städte  v'^erblndenden 
elektrischen  Eisenbahnen  betreibt,  bat  4  Nntmaltypen  von  Gleis- 
konstruktion iVir  gepllastcrte  5ti  al-^cii  angenoiiuiK  n.  Die  verschiedenen 
Typen  sollen  den  örtlichen  Bedingungen  L:nts])HM  liend  verwendet 
werden.  In  allen  Fällen  kommen  V^ignoles-Srhi.  nen,  die  auf  Quer- 
.schwellca  befestigt  sind,  zur  Anw  t  luliini;.  Die  Querschwellen 
bestehen  meist  aus  Liclienholz,  zum  kluiacren  Teil  aus  Stahl.  Sie 
liegen  auf  einer  Bettung  aus  Beton  oder  Steinschlag.  Auch  werden 
ihre  Zwischenräume  durch  Beton  ausgefüllt  H — e. 

New  rails  for  the  Chicago  street  railways.  Engg. 
News  vom  23.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  21,  S.  587. 
Mit  Abb. 

Die  ausgedehnte  Arbeit  des  Umbaues  und  der  Verbesserung 
der  Strafsenbahnen  Chicagos  wird  binnen  kurzer  Zeit  begonnen 
werden.  Dabei  werden  stählerne  Trägerschienen  mit  Spurrinne 
verwendet:  Höhe  9",  Fufsbreite  6",  Stegstärke  V«''*  Kopfbreite  51/4". 
Gewicht  129  Ibs.  per  yd.  (64,5  kg/m).  Die  Lieferungsbedingungen 
fOr  diese  Schienen  werden  mitgeteilt.  H — e. 
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Der  neue  Oberbau  der  Schweizer  Bundesbabnen. 
Oestn  Wschr.  f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  193. 

Beschrieben  und  durch  Zeichnungen  erläutert  wird  der  Obertmu 
der  GIdse  und  der  Weichen  för  HauptHnien.    Die  Schiene  ist  eine 

Brcitfufsschiene  von  145  mm  Höhe  und  125  tntn  Breite  und  wiegt 
45,9  kg  für  I  m.  Querschwellen  2,1  m  lang  aus  Hol*  oder  Eisen, 
letztere  72^  kg  schwer,  Befestigung  der  Schienen  unter  Ver- 
wendung von   Unterlagsplatten   bei   Holzschwellen    durch  Haken« 

nStrel  oder  Schwellenscliraohcn,  bei  Fi«-(fn«;efi\vcllen  rfurrli  Klemm- 
platten.  Die  kriittii:  ausgeliiidcte  St<jlS(]crknn^'  crt'olt;t  tliireh  2  ciiireh 
6  l.aschenbolzeti  verlmiulene  Z-Lasclicn.  Die  Weichen  werden  mit 
Steigungen  1:1,  1:8,  1:9  und  1:10  ausgeführt,  für  öchnelJzug- 
strecken  Steigungen  1:11. 

Tests  of  tiie  iioldmg  power  of  railway  spikes.  Kiigg. 
News  vom  7.  März  1907,  Bd.  57,  No.  10,  S.  262. 

Ankniiptt-nd  an  ein  Werk  von  Tratman  über  Kisenbahngleise 
und  an  Versuche  an  der  Universität  l'tbanu  ia  Illinois  werden  Er- 
gebnisse über  den  Zugwiderstand  von  Hakennägeln  und  Schwellen- 
schrauben  zusammengestellt.  Die  letzteren  sind  den  ersteren  bedeutend 
fiberlegen.  Besonders  empfehlenswert  scheint  der  Oberbau  der 
bayerischen  Staatsbahnen  mit  einer  Schwellenschraube  an  der  Innen- 
seite und  zwei  Hakennigeln  an  der  Anfsenseite  der  Schiene. 

H— e. 

Nouveau  Systeme  d'^clissage  sans  bouloos.  G^n. 
civ.  vom  1 1.  Mai  1907,  Bd.  51,  No.  2,  S.  28.  Mit  Abb. 

Die  zu  stofsenden  Schienenenden  ruhen  auf  einer  durch  Rippen 
verstärkten  GufsstahlpUtte,  deren  aufwärts  gekrOmnite  Ränder  den 
Keilen  als  Widerlager  dienen,  welche  eingetrieben  werden,  um  die 
Schienenenden  in  der  genau  richtigen  Lage  festzuhalten.  Bolzen* 
Verbindungen  kommen  nicht  zur  Anwendung.  H — e. 

Stofsfangschienen.   Organ  1907.  Heft  6,  S.  115. 

Beitrag  zu  der  bekannten  Streitfrage  der  Verbesserung  des 
Schienenstofses  durch  Ausstattung  derselben  mit  Stofsfangschienen. 

Appareil  pour  mesurer  l'usure  des  rails,  employe 
au  Metropolitain  de  Paris.  Gen,  civ.  vom  9.  März 
1907,  Bd.  60,  No.  19,  S.  323.   Mit  Abb. 

Eine  am  Fufs  und  Steg  <ter  Schiene  anliegende  Schablone 
trägt  zwei  Schieber,  deren  einer  die  Abnutzung  der  Kopfoberfläche 
anzeigt,  während  der  andere  mit  unter  45^  geneigter  Kante  die 
seitliche  Abnutzung  des  Schienenkopfes  an  einem  senkrecht  stehenden 
Mafsstab  ablesen  läfst.  H — e. 
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üebergangsbogen.  Von  Dr.  K.  Watorek,  Lemberg. 
Organ  1907.  S.  186  und  205. 

Verfasser  imlersucbt  na(  lieinander  die  Ueberhöhungskrümmuttg, 
Gleisachse  und  Schwerpunktsbahn  und  bestimmt  an  der  Hand  dieser 
Ermittelungen  eine  neue  Form  des  Uebergangsbogens,  die  an  Bei- 
spielen erlflutert  wird. 

Verwendung  der  Lokomotivasche  (Schlacke)  bei 
der  Erhaltung  des  Oberbaues.  Von  Bauer  in  Prag. 
Ztg.  D.  E..V.  1907.  No.  57. 

Die  Verwendung  dieser  Schlacke  als  Packlage  unter  dem 
eigentlichen  Kiesbett  wird  namentlich  lllr  Stellen,  die  im  Winter 
dem  Auffrieren  ausgesetzt  sind,  empfohlen,  — r.. 

Verbesserungen  am  Holzquerschwellen-Oberbau. 
Von  Rambacher.   Organ  1907.  Heft  7,  S.  163. 

Durch  Hartholzeinsfttze  in  den  Schwellen  glaubt  Verfasser  eine 
bessere  Spuriialtung  und  Verhütung  des  Einfressens  der  Unterlags* 
platten,  durch  Keitregelung  am  Stöfs  eine  bessere  Höhenlage  der 
Fahrbahn  zu  erzielen.  Entsprechende  Versuche  sind  bei  den 
bayerischen  Staatsbahnen  gemacht  worden. 

Duplex  Steel  ties  for  rail  joints.  Engg.  News  vom 
14.  März  1907,  Bd.  57,  No.  11,  S.  292. 

Der  Februar-Niunnier  des  ..BtiUetin*^  des  intcnialiunalcn  Eisen- 
bahn-Kormresses  entnomiiu  iu-  Hcsclii  i  ibiing  einer  stählernen  Doppcl- 
schwelle  zur  1 'nlcr.stülzung  der  Schicnenstöl'se.  Verschiedene  auf 
deutschen  Bahnen  ausgeführte  Versuchsstrecken  haben  günstige 
Ergebnisse  gehabt  Patent  von  Breuer,  Schumacher  &  Co.  in  Kalk 
bei  Köln.  H— e. 

La  conservation  des  bois  par  les  nouvelles  methodes 
d'impregnation.  G6n.  civ.  vom  13,  April  1907,  Bd.  50, 

No.  24,  S.  403. 

Die  Tatsache,  dafs  die  Waldbestände  abnehmen,  während 
der  Bedarf  an  Hölzern  zu  baulichen  oder  industriellen  Zwecken 
wächst,  gibt  dem  Verfasser,  Herrn  Ine:cntenr  I.etnairc,  Veranlassung, 
die  bc;.ten  Mittel  zur  Erhaltung  cier  Huizer  aui/.usuchen.  Zu  diesem 
Zweck  gibt  er  eine  Beschreibung  der  älteren  und  neueren  Tränkungs- 
veriahren  und  vergleicht  sie  in  betreff  ihrer  Wirksamkeit.    H  -  e. 

La  conservation  des  traverses  de  chemins  de  fer, 

Penetration  de  la  chaleur  dans  le  bois.  Gen. civ.' 
vom  27.  April  1907,  Bd.  50,  No.  26,  S.  444. 

Es  erscheint  notwendig,  die  Vorgänge  noch  genauer  theoretisch 
zu  untersuchen,  welche  zw  der  StcHHsicrung  der  Holzfasern  fßhren. 
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Man  hat  geglaubt,  dies  darch  Behandlung  der  Schwellen  mit  Dampf 
von  110^  7U  erreichen.  Da  aber  die  Wärme  im  innersten  Teil 
des  Holzes  hierbei  nur  auf  ungefähr  50 steigt,  genttgt  sie  nicht, 
um  alle  im  Holz  befindlichen  Sporen  zu  töten.  H — e. 

Report  on  the  deraiimerit  of  the  „Pennsylvania 
i8-hour  special**.  £ngg.  News  vom  7.  März  1907, 
Bd.  57,  No.  10,  S.  264. 

Diese  Entgleisung  des  schnellsten  Zuges  der  Penns.  R.  R. 
zwischen  New  York  und  Chicago  am  22.  Februar  d.  J.  fand  auf 
einer  Strecke  mit  eisernem  Querschwellen-Oberbau  statt.  Die  £nt. 
gleisung  konnte  zwar  nicht  dem  Oberbau-System  zur  Last 
gelegt  werden;  doch  kam  die  Untersuchungskommission  zu  der 
Ueberzeugung,  dafs  der  durch  die  Entgleisung  angerichtete  Schaden 
ernster  war,  als  er  bei  Holzschwellcn  gewesen  sein  wQrde.  Auf 
(jrund  dieses  Urteils  hat  man  nicht  nur  die  besch&digten  Schwellen 
durch  hölzerne  ersetzt,  sondern  die  ganze  eiserne  Versuchsstrecke 
wieder  in  Holz  umgebaut.  H — e. 

Weichenverbindung  zwischen  zwei  nicht  aus  einem 
gemeinsamen  Mittelpunkte  beschriebenen  Kreis- 
bogengleisen. Von  Oben'ngenieiir  Ed.  Lang,  Karls- 
ruhe.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1007.  S.  439. 

Gerade  und  gekrümmte  Weichenstrafsen  mit 
Weichen  i  :  ii.  Von  A.  Lambert.  Organ  1907. 
Heft  5,  S.  95. 

Den  Untersuchungen,  \vc1c1jc  sich  an  das  bekannte  Buch  von 
Zicgler  aiilclincn,  ist  »ü«  W»  |.  fu-  1:11  zu  gründe  gelegt,  welche 
in  Rufsland  mci.sl  vci  wcnuct  vviiü.  Dr-ni  Aufsatz  sind  eine  Reihe 
von  Zusammenstellungen  und  Zeichnungen  beigegeben. 

Federweichen  und  Herzstücke  mit  umstellbarer 

Flügelschiene  zur  Herstellung  eines  lückenlosen 
Hauptgleises.  Von  Grimme.  Organ  1907.  Heft  10, 
S.  210. 

Der  Aufsatz  behandelt  d\c  narh  Patenten  des  Rochnmer  Ver- 
eins in  den  letzten  Jahren  bei  den  I\ eiil>i'^i  lu  n  Staatsbahnen  ein- 
geführten Verbesserungen  bei  d(?r  IConstruktion  der  Weichen  und 
erläutert  an  <ler  Hand  von  Abbildungen  die  Vorzüge  der  neuen 
Anordnungen. 

Bettung  und  Unterschwellung  in  ihrer  gegenseitigen 
Abhängigkeit.  Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  64,  S.  993. 

Auszug  aus  einem  Vortrage  des  Reg.-Baumeisters  a.  D. 
Schwabach,  Generalsekretär  des  Vereins  zur  Förderung  der  Ver- 
wendung des  Holzschwellenobcrbaues.  — r. 
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c)  Bahnhofsanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben, 
ScbiebebOhnen,  Ladevorrichtungen;  einschliefslich 
Be-  u.  EntwSsserttni^  und  Beleuchtung. 

Die  Unigestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Stuttgart. 
Zentralbf,  d.  Bauverw.  1907.  S.  237. 

Beschreibung  des  dem  württembergischen  Landtage  zur  Bewilli- 
gung der  Mittet  vorgelegten  Entwurfes.  Danach  werden  die  sämt- 
lichen Stuttgart  berflhrenden  Bahnen  in  einem  gemeinsamen  Kopf- 
bahnhof fDr  den  Personenverkehr  vereinigt,  der  gegen  die  jetzige 
Anlage  etwas  nach  Nordosten  verschoben  ist.  Nördlich  vom 
Personenbahnhof  ist  der  OrjtsgOlerbahnhof  vorgesehen,  der  von  dem 
Verschiebebahnhof  Kom-Nordbahnhof  bedient  werden  soll.  Auch  die 
anschltefsenden  Cannstatter  Bahnanlagen  sollen  umgestaltet  und  der 
zugehörige  Verschiebebahnhof  Untertflrkheim  erweitert  werden. 
Kreuzungen  von  Hauptgleisen  in  Schienenhöhe  sind  im  Entwurf 
durchweg  vermieden.  Die  Baukosten  sind  auf  94,5  Mill.  M.  ver- 
anschlagt. 

Umbau  der  Stuttgarter  Bahnhofsaniagen.  Arch.  f. 
Ebvv.  1907.  S.  772  -775. 

Mitteilungen  au.s  der  Rt  iji  tindung  des  GeseUentwmfs,  den  das 
Staatsministerium  der  2.  Kamujer  vorgelegt  hat.  Fr. 

Der  neue  Bundesbahnhof  in  Basel.  Ztg.  D,  E.-V. 
1907.  No.  48,  a  772  und  No.  51,  S.  812. 

Angaben  Ober  diesen  am  24.  Juni  in  Betrieb  gesetzten  Bahnhof. 

— r. 

Der  neue  Rangierbahnhof  Mannheim.  Ztg.  D.  E.-V, 
1907.  No.  43,  S.  691. 

Allgemeine  Beschreibung  und  Lebcrsichtsplan  dieses  am  I.  Mai 
1901  in  Betrieb  genommenen  Bahnhofs.  -r. 

Der  neue  Verschiebebahnhof  bei  Wath  in  England. 
Vom  Reg.-  und  luiiirat  Frahm,  Berlin.  Zentralbl. d. 
Bauverw.  1907.  S.  395. 

Der  Bahnhof,  welcher  fllr  das  Ordnen  einer  grofsen  Zahl  von 
Kohleozflgen  ans  Zechenbezirken  Mittelengiands  und  der  entspr. 
Leerzüge  dient,  ist  zweiseitig  angelegt.  Die  Verteilung  erfolgt  mittels 
Ablaufrücken. 

Double-tracking  and  yard  improvements  to  facili- 
tate  freight  traffic  on  railways.  Engg.  xNcwö  vom 
4.  April  1907.  Bd.  57,  No.  14,  S.  382. 

Es  wird  nachgewiesen,  wii-  viel  Zeit  für  die  Ausnntznnjr  der 
Güterwagen   bei   den  jetzigen  Einrichtungen  der  Buhnen  verloren 
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geht  So  mQssen  die  Zfige  oft  stundenlang  auf  Kreuzungen  warten, 
was  durch  den  Bau  von  zweiten  Gleisen  zu  beseitigen  wftre.  Viel 
könne  auch  durch  den  Bau  und  Betrieb  zweckmftfsiger  Verschub- 
bahnhöfe  verbessert  werden.  Ban-  und  Betriebsingenieare  mOfsten 
hier  zusammenwirken,  um  zu  helfen.  H — ei 

Wettbewerb  für  Entwürfe  zum  Empfangsgebäude 
auf  dem  neuen  Hauptbahnhof  Leipzig.  Zentralbl. 
d.  Baiivcrw.   1907.  S.  327  u.  357. 

Bericht  über  das  Ergebnis  unler  Beigabe  von  Zeichnungen. 

Einige  Bemerkungen  über  die  Güterbahnhöfe  in 
Nordamerika.  Von  den  Reg.-Baumeistern  Dv.O^ig, 
Blum  und  E.  Giese.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  19, 
S.  738.   Mit  Abb. 

Mitteilungen  aber  eigenartige  Anlagen  auf  amerikanischen  Gdter- 
babnhöfen,  welche  namentlich  durch  die  Beteiligung  der  dort  be* 
stehenden  Exprefs^Gesellschaften  an  dem  GOterverkebr  bedingt 
werden.  B. 

Die  Güterschuppenanlage  auf  dem  Hauptbahnhof  in 
Wiesbaden.    ZeiUralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  404. 

Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

Die  Gestalt  der  Lokomotivschuppen.  Von  W.  Gau  er. 
Organ  1907.  Heft  10,  S.  197. 

X'crfasser  crüilcrt  mi  Anschiiils  an  diu  Aufsat/  von  Zimmer- 
mauu  in  der  gleichen  Zeitschi ilt  dicsc  l  iage  ujid  behandelt  ein- 
gehender die  zweckmäfsige  Ausgestaltung  uud  Verwendung  recht- 
eckiger Schuppen. 

Lokomotivschuppen  der  Grofsen  Westbahn  in  Lon- 
don.  Vom  R  L^  und  Baurat  Frahm.   Zentralbl.  d. 

Bauverw.   1907.  S.  297. 

Rechteckiger  Schuppen  mit  vier  innenliegcnden,  elektrisch  be- 
triebenen Drehscheiben,  um  welche  je  28  Stände  strahlenförmig  an- 
geordnet sind.  In  der  Nähe  des  Schuppens  befindet  sich  eine  den 
besonderen  Verhältnissen  aneepafste  Anlfige  für  die  Rekohhmg  und 
WasserversorminL:^  der  Maschinen  niit  erhöhten  Gleisen  und  selbst- 
tätigem Ablaut  der  leeren  Kohlenwagen. 

An  English  rectaneular  engioe  house  with  radial 
tracks.  Engg.  News  vom  13.  Juni  1907,  Bd.  ö7, 
No.  24.  S.  642.   Mit  Abb. 

Der  Lokomotivschuppen»  welcher  von  der  englischen  Great 
Western  Bahn  drei  engl.  Meilen  westlich  von  Paddington  erbaut 
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worden  ist,  sttcbt  die  Vorteile  des  radialen  und  des  rechteckigen 
Schuppensystems  zu  verbinden.  In  einem  rechteckigen  441'  9" 
langen  und  363'  9"  breiten  Soiuippen  sind  4  Drehscheiben  ange- 
ordnet, welche  65'  Durchmesser  haben  und  je  28  radiale  I.okomotiv- 
stände  von  41'  bis  82'  nutzbarer  Länge  um  sich  vereinigen.  £s 
können  also  1 12  Lokomotiven  verschiedcnr  >  y  .r-fr,.  jn  dem  Schuppen 
untergebracht  werden,  wenn  auch  die  Zutuhrtsgleise  besetzt 
werden.  H — e. 

Electric  freight  handling  cranes  for  the  Panama 
Railway.  Engg.  News  vom  25.  Juli  1907,  Bd.  58, 
No.  4,  S.  85.   Mit  Abb. 

Der  Kran  besteht  in  eiiKin  lahrbajea  Turm  aus  Slahl-Fach- 
werk,  in  dessen  Mitte  ein  schräger  Auslcgerbalken  von  80'  (24  m) 
drehbar  angebracht  ist.  Das  äufsere  Ende  dieses  Auslegers  kann 
Lasten  Ober  die  Decks  der  grOfsten  Schiffe  bei  Ftut  heben,  während 
das  innere  Ende  niedrig  genug  ist,  um  in  die  Tflren  der  Waren- 
häuser eingefllhrt  werden  zu  können.  H — e. 


0  Werkstattsanlagen. 

Werkstätte  zur  Untersuchung  der  Wagen  in  der 
Hauptwerkstätte  Karlsruhe.  Vom  Oberingenieur 
Zimmermann,  Karlsruhe.  Organ  1907,  Heft  4, 
S.  76. 

Beschreibung  der  Anlage  mit  Textabbildungen. 

South  Louisville  Shops.  Am.  Eng.  and  Railr.  Journ. 
1907.  S.  121. 

Fortsetzung  der  mehrfach  bereits  erwähnten  umfangreichen  Be- 
schreibung der  Werkstattanlagen. 


g)  Bahnausrfistttng,  etnschL  Schranken, 

Neigfungzeiper  usw. 

Einige  Bemerkungen  zur  Ordnung  der  Bahnbe- 
wachung. Von  W.  München.  Ztg.  D.  E.-V,  1907. 
No.60. 

Es  werden  die  Einrichtungen  besprochen,  die  in  Bayern  ge- 
troffen sind  und  noch  in  Vorschlag  zu  bringen  wären,  um  die  Kosten 
der  Bahnbewachung  zu  vermindern.  — r. 

Unterkunftsräume  für  Streckenarbeiter.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.  56,  S.  875. 

Die  tüT  diesen  Zweck  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  ver- 
wendete Zeltbude  wird  beschrieben.  — r. 


Digitized  by  Google 


84 


h)  Allgemeines  über  Bauausführungen. 

Berner  Alpenbahn,  Schwz.  Bauztg.  1907.  Bd49,  S.  141. 

Der  erste  Vierteljahrsbericht  über  den  Bau  der  Bemer  Alpen* 
bahn  bringt  im  besonderen  auch  den  Bauplan  fflr  die  Herstellung 
des  13,74  km  langen  eingleisigen  Lötschbergtunnel,  der  rd.  5  Jahre 
nach  der  Uebeigabe  des  Geländes  vollendet  sein  mufs.  Fertig* 
Stellungsfrist  ist  danach  der  I.  September  1911. 

» 

Die  Eisenbahn  über  den  Isthmus  von  Tehuantepec 
in  Mexico.   Arch  f.  £bw.  1907.  S.  1239—1242. 

Mitteilungen  Ober  den  kOrdich  beendeten  Um-  und  Ausbau  der 
seit  1894  im  Betriebe  stehende  Linien.  Fr. 

Eisenkonstruktionen  im  Hochbau.  Kiir/jx<  faf<tt.s 
Harullmch  mit  Beispielen  tür  den  praktischen  ( icbrauch. 
Von  Karl  Schindler.  Leipzig  1907.  G.  J.  Goeschen- 
scher  Verlag.   Pr.  0,80  M. 

Das  121  Seiten  uniiasäende  kleine  Buch  in  1  a.^tlicntoi  iiiat  be- 
handelt die  Verwendung  der  Eisenkonstruktionen  im  Hochbau  als 
Säulen,  Träger  und  die  Dachkonstruktionen.  Verfasser  bespricht 
die  Berechnung  der  verschiedenen  Formen  der  gufs-  und  schmiede- 
eisernen  Säulen  in  bezug  auf  ihre  Festigkeit,  ihre  zweckentsprechenden 
Verbindungen  und  feuerfesten  Umkleidungen,  die  zulässige  Belastung 
der  Träger  und  Dachkonstruktionen,  eiserner  Treppen  und  Ober- 
lichte  in  den  Gebäuden.  Die  Behandlung  des  Stoffes  ist  leicht  ver* 
ständlich  unter  Ausschlufs  der  höheren  Mathematik  und  ist  deshalb 
ein  nfllzliches  Handbuch  fQr  Bautechniker  und  jüngere  Architekten. 

B. 

Die  Berechnung  von  Pabrikscbornateinen.  Kritik 
der  Bestimmungen  für  die  Berechnung  der  Stand- 
sicherheit von  S<  hornsteinen  vom  30.  April  1902.  V'on 
C.  Gaab.    Ztsclir.  d.  Ing.   1907.   No.  17,  S.  646. 

Verfasser  bemängelt  die  durch  Ministcrialcriafs  festgesetzten 
N-ormcn  und  sucht  in  einem  im  Mannheimer  Br.'irksvrrrin  fr«  haltcnen 
Vortrage  nachzuweisen,  dai's  nach  diesen  Normen  Si  lioriisti  ine  irc- 
baut  werden  kOnncn,  die  man  geradezu  als  wagehalsig  und  als 
gefahrdrohend  für  die  Umgebung  bezeichnen  könne.  B. 

Anlage  und  Betriebskosten  der  Paternosteraufzüge 
und  der  sonst  üblichen  Aufzüge.  Von  Prof.  Ad.  v. 
Ernst.   Ztschr,  d.  Ing.  1907.  No.  16,  S. 624. 

Angabe  der  Anlage-  und  Betriebskosten  der  Personenanfzflgc  in 
Gebäuden,  in  Verfolg  der  Besprechung  d«r  Gefahr  der  Paternoster* 
aufzöge  und  der  Schutzmittel  zur  VerhQtung  von  Un^flcksfiÜIen  in 
Ko.  11,  iS.  4t0  und  No.  12,  S.  445  von  demselben  Verfasser.  B. 


Digitized  by  Google 


85 


III,  BetriebsmitUl  f&r  Voä"  und  SfAmaisfiurdaktte»  aUer  Art 
einschl.  ihrer  Heizung  und  Beleuchtung. 

Neuerungen  im  Lokomotivbetrieb  der  London  and 
North  Western-Eisenbahn.  Von  Chas.  S.  Lake. 
Ztschr.  d.  Ing.  IQ07.  No.  12,  S.  48L   Mit  Abb. 

Verfasser  weist  darauf  hin,  dafs  man  in  England  immer  noch 
darauf  hinarbeitet,  die  Lokomotive  mit  ein&cher  Expansion  su  ver> 
vollkommnen,  nur  bei  der  genannten  Bahn  ist  ihr  technischer 
Direictor  F.  W.  Webb  seit  1903  bestrebt  gewesen,  die  Verbund» 
lokorootive  einzuführen.  Sein  Nachfolger  George  Whale  hat  indessen 
sich  wieder  den  Einfachexpansionsmaschinen  zugewandt  und  die 
Webbschen  Verbundlokomotiven  in  Zwillingslokomotiven  umgebaut, 
von  denen  einzelne  beschrieben  werden.  B. 

Die  Eisenbahnbetriebsmittel  auf  der  Ausstellung  in 
Mailand  1906.  \'oii  Repf.  - l^auincistfr  Mt;i/eltin. 
Ztschr.  d.  liig.  1907.  Nu.  18,  S.  6ö6;  No.  20,  S.  779. 
Mit  Abb. 

Mitteilung  über  die  in  Mailand  ausgestellten  Fjsenbahnfahrzeu8:c. 
Es  fanden  sich  auf  der  Ausstellung  52  Lokomotiven,  81  Personen-, 
Post-  und  Gepftckwagen,  sowie  31  Guterwagen.  B. 

Deutsche  50 1- Wagen  mit  Selbstentladimg.  Ztg.  D. 
E.-V.  1907.  No.  7,  S.  108. 

Die  in  einer  Zeichnung  dargestellten  Wagen  sind  von  der 
Firma  Arthur  Koppel  in  Berlin  ftlr  den  inneren  Verkehr  im  Eisen« 
und  Stahlwerk  in  Haspe  (Westfalen)  erbaut.  Der  in  Eisen  her- 
gestellte Wagenkasten  ist  auf  2  zweiachsige  Drehgestelte  gelagert 
und  hat  filr  die  Entladung  nur  Bodenklappen.  — r. 

Versuche  mit  Kamin  und  Blasrohr  an  Lokomotiven. 

Schwz.  Uauztg.  1907.  IkJ.  5ü,  S.  10. 

Mitteilung  der  Versuchsergcbnissc. 

Personen-  und  Güterwagen  auf  der  Mailänder  Aus- 
stellung 1906.  Von  Reg.-P)auiii(Mster  Messerschniidt, 
Berlin.    Glasers  Ann.  1907.  ßd.  60,  Heft  11,  S.  235. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure 
gehaltenen  Vortrages,  in  welchem  die  Abweichungen  in  der 
Konstruktion  und  Einrichtiing  der  ausgestellten  Personenwagen 
besprochen  werden.  B. 

Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1906. 
Von  Rtrg.-Baumt'isttr  Schwarze,  Essen.  Glasers 
Ann.  1907.  Bd.  60,  Heft  H,  S.  238;  Heft  12,  S.  262; 
ßd  61,  Heft  3,  S.  45.  Mit  Abb. 
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Verfasser  bespricht  in  einem,  im  Verein  Deutscher  Maschinen- 

Ingenieure  gehaltenen  Vortrage  die  wichtigsten  Erscheinungen  in 
der  Konstruktion  der  zahlreichen  ausgestellten  Lokomotiven.  B. 

Vergleich  zwischen  einer  zwei-  und  einer  dreifach 
gekuppelten    Schnellzug-Lokomotive.     Von  Dr. 

Sanzin.    Organ  1907.   I4ett  4,  S.  67. 

Verlasser  versucht,  nach  throictisrhcii  Grundlagen  und  unter 
Verwendung  von  Erlahrungswcrten  icisliiustcllen,  welche  der  beiden 
Lokomotivbauarten  unter  bestimmten  Verhältnissen  für  die  Befördernng 
sehr  schnellfahrender  Personenzüge  geeigneter  erbclieuit.  Dem 
Vergleicii  zugrunde  gelegt  sind  Lokomotiven  der  Oesterreicliiaclien 
Südbahn 

Die  Reinigung  der  Personenwagen.  Von  Staby, 
Ludwigshafen.   Organ  1Q07.  Heft  5,  S.  89. 

Beschreibung  einer  ausgef&hrten  Anlage  in  Ludwigshafen.  Die 
Reinigung  geschieht  durch  Absaugen  der  Luft,  die  Anlage  zur  Er- 
zeugung der  Saugluit  ist  an  einer  Lokomotive  angebracht. 

Selbstentlader  von  50  t  Ladefähigkeit.   Organ  1Q07. 

Hett  6,  S.  117. 

Die  Wagen,  welche  von  der  Firnja  Arthur  Koppel,  Berlin  für 
das  Hasper  Eisen-  und  Stahlwerk  geliefert  wurden,  sind  Boden- 
cntleerer  mit  Drehgestellen,  .Statt  der  sonst  verwendeten  Verschlufs- 
klapjjen  wird  die  KnlladcöfVnnnq-  durch  wagerecht  in  der  Wagen* 
längsrichtung  bewegliche  Schieber  abgeschlossen. 

Drei-  und  Vier-Zyimder-Verbund-Schnellzugloko- 
motiven  der  österreichischen  Nordwestbahn. 
Mi^eteilt  von  F.  Felsen  stein.  Organ  1907.  Heft  7, 
S.  146. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

5/5  gekuppelte  Güterzuglokomotive  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen.  Oestr.  Wschrft.  f.  öß.  Bdst.  1907. 
S.  470. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Abbildung. 

Le  nouveau  frein  continu  pneumatique,  Systeme 
Chapsal  -  Saillot.  G6n,  civ.  vom  16.  März  1907, 
Bd.  50,  No.  20,  S.  336.   Mit  Abb. 

Die  EntWickelung  der  durchlaufenden  Bremsen  hat  mit  dem 
Wachsen  der  GüterzOge  nicht  Schritt  gehalten.  Die  Mängel  der 
bisherigen  Bremsen  werden  hauptsachlich  gefunden  in: 

I.  der  Unzulänglichkeit  an  Kraft  und  dem  Mangel  an  Gleich- 
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m&fsigkeit  der  Bremswirkung  auf  die  Gewichtseiaheifc  der 
Fahneage; 

2.  in  der  za  gerüigen  Möglichkeit,  die  zur  Aaweadung  kommende 

Bremskralt  zu  verflndem. 
Diese  IMftngel  sucht  die  neue  Bremse  zu  beseitigen.    H — e. 

feclairage  des  wagons  par  becs  ä  incandescence. 
Comparaison  entre  les  becs  droits  et  les  becs 
renverses.  G^n.  civ.  vom  23.  März  1907,  Bd.  50, 
No.  21,  S.  349.    Mit  Abb. 

!)ie  vergleichenden  Versuche,  welche  die  lian/.ösi>.chc  Ostbahn, 
Weslbahn,  Paris-Lyon-Mittehntnt halm  und  Orleaiiü-Balm  angestellt 
haben,  scheinen  nücli  zu  keinem  endgrölti^en  Ergebnis  gefiilitt  zu 
haben  ;  vielmehr  bleibt  jede  der  drei  erbten  Gesellöchalten  bei  einer 
anderen  Art  von  Gasglühlicht-Beleuchtung.  Die  Orleans-Bahn  führt 
immer  mehr  dektrische  Beleuchtung  ein.  H— e. 

Locomotive  Compound  k  quatre  essieuz  couplds  du  ' 

chemin  de  fer  d'Anatolie.  G^n.civ.  vom 23, März  1907, 
Bd.  50,  No.  2U  S.  356.   Mit  Abb. 

4/5  gekuppelte  Lokomotive  von  A.  Borsig  in  Tegel.  Sie  hat 
61,450  t  Dienstgewicht  und  befUirt  Steigungen  von  25,0  ^/qq  und 
Kurven  bis  zu  200  m  Halbmesser.  H — e. 

Attelage  automatique  des  wagons,  Systeme  Pavia- 
Casaiis.  Gen.  civ.  vom  8.  Juni  1907,  Bd.  51,  No.  6, 
S.  100.    Mit  Abb. 

Auf  der  Ausstellung  von  Mailand  war  ein  Wettbewerb  selbst- 
tätiger Ktippelnngen  für  Eisenbahnwagen  eröffnet  worden.  Der 
Preis  von  5000  Lire  wurde  nicht  zuerkannt.  Dagegen  erhielten 
von  den  168  I5<  werbcrn  zwei  f'ine  lobende  Erwähnung,  und  zwar 
erstens  die  deutsclic  Kuppelungsgc^ellscltaft,  zweitens  die  Kuppelung, 
weltiie  die  Herten  Pavia  und  ("asaÜs  den  itali'  iiisrhen  Staats- 

bahnen    erfunden   haben.     Dieser  Apparat    bringt  wcscnllicli  neue 
Anordnungen.    Er  wird  nach  dem  „Gmio  Gvilfi**  beschrieben. 

H-e. 

Le  frema^e  des  trains  ä  grande  vitesse.  Nouveau 
type  de  freins,  Systeme  Maximus.  Gen.  civ.  vom 
27.  Juli  1907.   Bd.  51,  No.  13,  S.  213.    Mit  Abb. 

Der  „Maximus"  trenanntc  Apparat  i^^t  L^enau  g(  noninicn  keine 
Rremse,  er  ist  viehueiir  eine  Vervollkomtiuiung^,  welche  allen  Vor- 
hand« nen  Bren)scn  angepafst  werden  kann.  Man  kr>nntc  ihn  nennen  : 
Regulator  der  tangentiellen  Brenuskraft.  Diese  wird  so  ireici;elt, 
dafä  sie  niemals  eine  solche  Höhe  erreicht,  welche  imstande  wäre, 
das  Rad  festzubremsen.  H — e. 
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A  snow  locomotive  for  logging  work.  Engg.  News 
vom  14.  März  1907,  Bd.  37,  No.  1 1,  S.  288.   Mit  Abb. 

In  den  nördlichen  Wäldern  wird  das  ^efiülte  Holz  im  Winter 
auf  Schlitten  an  die  Verschiffungs-  oder  Eisenbahn-Verladungsplatze 
gefahren.  Als  Zugkraft  dienen  meist  Pferde,  in  neuerer  Zeit  aber 
auch  Lokomotiven,  deren  jede  das  Werk  von  30  bis  40  Pferden 
verrichtet.  Kine  solche  Lokomotive  wird  dargrestcllt  und  beschrieben. 
Der  Kessel  ruht  init  seinem  vorderen  Knde  auf  einem  Schhtten- 
Drehji^estcll,  während  da?:  liint' re  Ende  auf  den  Trieb-  und  Laufrädern 
lieyrt.  Die  Znirkraft  wird  durch  endlose  Ketten,  welche  mit  Spurm  n 
versehen  sind,  auf  den  Schnee  übertragen.  — e. 

Tests  of  compounding  and  superheating  on  French 
locomotives.  Engg.  News  vom  21.  Marz  1907,  Bd.  57, 
No.  12,  S.  325. 

Die  Paris —Orl^ns-Bahn  hat  fflnf  einfache  Lokomotiven,  3/5 
,  gekuppelt,  gebaut  durch  die  Baldwtn  Lokomotivwerke  im  Jahre 
1900  mit  dem  Ueberheuer  von  Schmidt  ausgestattet.    Die  seither 
damit  erzielten  Ergebnisse  werden  mitgeteilt.  H — e. 

The  design  of  recent  English  locomotives.  Engg. 
News  vom  18.  April  1907,  Bd.  57,  No.  16,  S.  411. 

Mit  Abb. 

Die  Entwickelunitj  des  engüsclien  Lokomotivbaues  ist  in  den 
letzten  Jalircn  auf  dif"  ^'t  rerAf-r  runtr  des  Gewichts  und  der  Mafse 
der  Maschinen  gerichtet  gewesen,  tun  das  Gr-wicht  durchgehender 
(uiterzüi^e  erhöhen  zu  kennen.  Kiiic  Aii/.ahl  der  neuen  Lokomotiven 
der  bcdtütriuhten  rii'^lischcn  F.isenbalinrn  wird  nach  den  Studien 
mitgeteilt,  die  c;:i  Mit^^licd  der  Schnulciiiuc  dci  „Eugitteering  A'etvs" 
im  letzten  Jahre  an  Ort  und  Stelle  gemacht  hat.  H  -c. 

A  steam  motor  car  for  railway  Service*  Engg.  News 
vom  25.  April  1907,  Bd.  57,  No.  17,  S.  445.  Mit  Abb. 

In  der  neuesten  Entwicklung  der  Motorwagen  fDr  Eisenbahn 
dienst  in  Amerika  finden  sich  zahlreiche  Anwendungen  von  Gas* 
maschincn,  aber  einer  der  neuesten  Motorwagen  wird  getrieben 
durch  Dampf  aus  einem  Hochdruck-WasserrobrKessel.  Der  hier 
mitgeteilte  Dampfwagen  ist  entworfen  von  W.  G.  Wagenhals  und 
wird  geliefert  von  Kobusch-Wagenbals  in  St.  Louis  Mo.     H — e. 

An  Italian  balanced-  Compound  passenger  locomotive 
with  cab  in  front.    Engg.  .W-ws  vom  23.  Mai  1907, 

Bd.  57,  No.  21,  S.  570.    Mit  Abb. 

Vierzylindrige  3  5  gekuppelte  rcrsonenzug-Tendcrlokomotive  mit 
vorn  liegendem  Fahrerstand.     Diese  Maschinenart  ist  von  der 
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Direktion  der  italienischen  Staatseisenbahnen  auf  den  adriatischen 
Linien  eingeführt  nn^rcfahr  25  dieser  Lokomotiven  sind  jetzt  im 
Diehst.  —  Wiedergabe  der  Zeichnungen  nach  „Tiu  £ngm«er**, 

H--e. 

Steel-fratne  50-ton  gondola  cars:  Wabash  Ry.  Engg. 
News  vom  13.  Juni  1907,  Bd.  57,  No.  24,  b.  640.  Mit 
Abb. 

Dil-  Wabash  •  Bahn  hat  neticrdinus  ilin  in  Wagenpark  2000 
offen«-  ( ■ulerwaffcn  von  hoher  Lafielahii^kcit  liiuzugefQgt,  bei  welciien 
ein  sein  kräfti^^cr  slälilcrncr  l'nlcrrahiucn  verwendet  wurde,  während 
die  Seiten  und  Endborde  sowie  der  Boden  von  Holz  sind.     H  c. 

An  8o-ft  flat  car  trussed  with  steel  cables.  Engg. 
News  vom  13.  Juni  1907.  Bd.  57,  No.  24,  S.  644. 
Mit  Abb. 

Die  franzosische  Nordbahn  hat  besondere  Plateauwagen  zur 
Befordening  sehr  langer  Schienen  bauen  lassen.  Wiedergabe  der 
Beschreibung  und  der  Abbildungen  aus  einem  Artikel  im  Februar- 
heft der  „R-vui  ghthrah  des  chemim  de  fer**,  H— e. 

Pacific  type  locomotive  for  heavy  express  serviqe 

on  the  Pennsylvania  R.  R.  Engg.  News  vom 
20.  Juni  1907,  Bd.  57.  No.  25.  S.  671.  Mit  Abb. 

Eine  Versuchslokomotive  vom  Tacific  Typus  mit  einem  Gewicht 
auf  den  6  l'richrädern  von  173  550  Ibs  (engl.  Pfund)  ist  von  der 
Pennsylvania-Hahn  soebt  n  in  Dienst  gestellt  und  wird  im  vorliegenden 
Aufsatz  beschrieben.  Man  !io<Vt,  flnrch  drn  (ic!>raiich  «nlcher 
Maschinen  der  Notwendigkeit  di  i  I  cilung  tinmc  r  si  liwtM«  r  Kxprcfs- 
zöge  begegnen  m  k<">nnen.  Diese  Lok' »iiioti v<-  kann  ciiic  Zugkraft 
\  on  31  000  Ibs  entwicke  ln,  tlas  i.st  22  p("t.  iiu  lir  als  die  schwerste 
bisher  auf  der  Pennsylvatna-Buhn  im  Dienst  bclindliche  Lokomotive 
leistet.  H— e. 

Steel  cars  for  passenger  traia  equipment,  Pennsyl* 

vania  R.  R.  Rimg  .News  vom  20.  Juni  1907,  Bd.  57, 
No.  25,  S.  671.   Mit  Abb. 

In  den  letzten  Jahren  ist  eine  Anzahl  von  Wagen  aus  Stahl 
(tlr  verschiedene  amerikanische  Bahnen  ausgefllhrt  worden.  Der 
erste  Schrilt  jedoch  zur  allgemeinen  Einftlhrung  des  Stahls  als  Bau- 
stofT  fOr  Personenwagen  dei;  Hauptbahnen  wurde  von  der  Pennsyl* 

vania-ßahn  vor  kurz«  tn  grtan,  w<  lehr  200  stählerne  Personenwagen 
nach  eigenen  Entwurf  11  l;e.schad't  hat.  Eine  eingehende  Beschreibung 
dieser  Wagen  wird  mitgeteilt. 

Vergleiche  „Le  Genie  civW*  vom  10.  August  1901,  Bd.  61,  No.  15, 
S,  244.  H— c. 
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Passender  locomotives  of  the  4-4-4  type  with  bar 
frames.  Bavarian  State  Raiiways.  Engt;.  News 
vom  25.  Juli  1907,  Bd.  58,  No.  4,  S.  85.    MiV  Abb. 

*Ncue  Personenzug-iMascliiiK  r.  2  G  gekuppelt.  Die  Rostfläche 
ist  gegen  das  bisher  liebliche  vergröfsert.  Das  Gesamtcfewicht  ist 
auf  84  tons  gewachsen.  Die  vier  Treibräder  sind  mit  32  tons 
belastet.  H  — e. 

Steel  Passenger  Car  der  New  York  Central  &  Hudson 
River  Railroad.  Amen  Eng.  and  Railr.  Journ.  1907. 
S.  81. 

All  Steel  Box  Car.   Ebenda  S.  129. 

AU  Steel  Postal  Car.    Desgl.  S.  136. 

Beschreibung  mit  Abbildungen  der  vorgenannten  Wagen. 

Santa  Fe  Type  Locomotive  with  smokebox  super- 
heater.   Amer.  Eng.  and  Railr.  Journ.  1907.  S.  .88. 

Ten  Wheel  Locomotive  with  Waischaert  Valve 
Gear.    Ebenda  S.  104. 

Simple  Decapod  Locomotive.  Desgl.  S.  133. 

Simple  Consolidation  Locomotive.    Desgl.  S.  147. 
Beschreibung  der  besonderen  Lokomotiven  mit  Abbildungen. 

Recent  Steam  Motor  Cars  in  Great-Britain.  Amer. 
Eng.  and  Railr.  Journ.  1907.  S.  134. 

Beschreibung  der  Motorwagen  der  Taff  Vale  Railway  und  der 
Lancashire  and  Yorkshire  Railway. 

Ganz  steam  Motor  Car.   Ebenda  S.  141. 

Air  Brake  Instruction  Car.  Amer.  Eng.  and  Railr. 
Journ.  1907.  S.  143. 

Der  eigenartige  Versuchswagen  enthftlt  eine  recht  betrftchtliche 
Zahl  verschiedenartiger  Bremsapparate,  die  auf  mannigfache  Weise 
betfttigt  werden  können. 

Oelfeuerung  führende  Maschinen.  Am.  Scientf.  vom 
9.  März  1907,  S.  206. 

Eine  amerikani!»chc  (jcscilschaü  baut  für  die  Mexikanische 
Zent''albahn  eine  Anzahl  von  Oelfeuerung  führrndcr  Masv:'hinen  von 
einer  uiigewi »tmlichpu  Art.  Es  sind  >s  Knpjjlc-r.  I>ci-  Kesse!  hat 
2168  Quadraliui-s  I  It  iznächc  Das  gesamte  Adhasionsgewicht  beträgt 
110  t.  Die  Feuerung  besteht  aus  rohem  retroleum,  welches  durch 
einen  Dampfstrahl  zerstäubt  wird.  Z. 
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Eine  bayerische  Schnellzugslokomotive.  Am.  Scientf. 
vom  Q.  Marz  1907.   S.  208. 

Der  Artikel  bringt  Beschreibung  und  Abbildung  einer  aus  der 
Fabrik  MatTet  in  Mflnchen  hervorgegangenen  Schnellzugslokotnotivei 
welche  in  Nürnberg  ausgestellt  war.  Die  Maschine  soll  für  eine 
Geschwindigkeit  von  150  km  berechnet  sein.  Alle  F.inzclheiten  der 
Maschine  werden  als  „vorzüglich  ausgeführt"  bezeichnet.  Es  ist 
eine  vierzylindrige  Compoundmaschine  von  rnnrinen  Dtmensinncn. 
Die  Länge  beträft  13,73  in,  di<^  Höhe  5  rn.  Der  Durchmesser  der 
Räder  2,3  m.    Gewicht  der  Maschine  92,5  t.  Z. 

Hölzerne  Wagen  bei  einem  Eisenbahnunfall.  Am. 

Scientf.  vom  16.  März  1907,  S.  232. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  von  dem  Eisenbahnunfall,  welcher 
sich  infolge  falscher  Weichenstellung  am  1.  März  bei  Cokon 
(Califomien)  auf  der  Santa  Fe  -  Eisenbahn  ereignete.  Man  sieht 
daraus,  dafs  die  hölxernen  Wagen  zwischen  der  Lokomotive  und 
dem  Pullmanwagen  vollständig  zertrammcrt  wurden,  während  der 
Putlmanwagen  intakt  blieb.  Es  sollen  von  letzterem  nach  dem 
Bericht  nicht  einmal  die  Fenster  gesprungen  sein.  Z. 

/K  ßttrUb  und  Verkehr;  auch  elektrischer  Zugbetrieb, 

Der  elektrische  Betrieb  auf  den  Londoner  Unter- 
grundbahnen.   Ztg.  D.  £.-V.  1907.  No.  12,  S.  187. 

Erfahrungen,  die  bei  diesem  Betriebe,  mit  dem  am  I.  Januar 
1905  begonnen  wurde,  gemacht  worden  sind.  — r. 

Der  Berliner  Stadtbahn-  und  Vorortverkehr.  Ztg. 
D.  E.-V.  IQOö.  No.  27,  S.  432. 

Die  Ansichten  dos  Staatsininistcrs  iin«i  Ministers  der  Affent- 
liclien  Arbeiten  Breitenbach  über  die  jetzigen  Leistungen  und  die 
künftige  Ausgestaltung  des  Berhner  Stadtbahn-  und  Vorortverkehr^ 
werden  mitgeteilt.  — r. 

Erfahrungen  mit  dem  elektrischen  Betrieb  auf  Voll* 
bahnen.  Ztg.  D.  E..V.  1907.  No.  27,  S.  437. 

Mitteilungen  aus  zwei  verschiedenen,  in  London  abgehaltenen 
Eisenbahnfiichversammlungen  Qber  solche  Erfahnmgen.  — r. 

Aus  dem  letzten  Jahresberichte  des  amerikanischen 
Bundesamtes.  Von  A.  v.  d.  Leven.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.  43,  S.  689. 

Angaben  über  Warenmangel  und  Refaktien,  — r. 

Die  Eisenbahntarifreform  in  Dänemark  vom  Jahre 
1903  und  der  Ertrag  der  danischen  Staatsbahnen 
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in    den    Betriebsjahren  1902/3  bis  1905/6.  Von 

W.  A.  Schulze.    Ztg.  D.  E.-V.  1901.  No.  50 

Durcli  Erhuluini;  der  Bcfördcrung^sprcisc  und  Gewinnbeteiligung 
des  i't-rsonals  an  dem  Reinertrage  über  2  v.  H.  des  Anlagekapitals 
>iiirl  günstige  ErgcbIli^s(  insbesondere  durch  Verminderung  der 
Betriebsausgaben  erzieit  worden.  — r. 

Mit  Triebwagen  durch  die  ungarische  Niederung. 
Von  Guillery.  Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.55. 

Mitteilungen  über  die  Verwendung  von  Dampfwagen  und  benzin. 
elektrischen  Triebwagen  auf  den  niederungarischen  landwirtschaft- 
lichen Eisenbahnen.  — r. 

Der  Motorwagen  auf  Ei8ent)ahnen.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.57,  S.80I. 

Auszug  aus  einem  Vortrag  des  Maschinendirektors  der  Union 
Pacific->Bahn  Mc.  Keen  in  New  York  Ober  Motorwagen  und  bei  deren 
Bau  2U  beachtende  Grundsätze.  — r. 

Das  Anfahren  der  Eisenbahnzüge.  Von  Mühl  mann, 
Reg.-baiiiiu  ister  in  Efslingen.  Organ  1907.  Heft  4,  S. 78. 

Theoretische  Untei:sucbung  unter  Beigabe  von  Diagrammen. 

Stofswirkungen  im  Eisenbahnbetriebe.  Von  Salier. 
Organ  1907.  Heft  6,  S.  119,  Heft  7,  S.  155. 

Eingebende  theoretische  Untersuchungen  der  im  Eisenbahn* 
betriebe  im  Oberbau,  eisernen  BrQcken  usw.  auftretenden  dynamischen 
Beanspruchungen  mit  Schiursfolgerungen. 

Der  elektrische  Vollbahnbetrieb.  Von  Rce;.-Baumeister 
Ph.  l^torr.  Glasers  Ann.  19Ü7.  ßd.  60,  Heft  10, 
S.  201.    Mit  Abb. 

Verfasser  erArtcrt  die  Möglichkeit  der  1  iiilnlii  uiii:  dch  elfkli'is(-ii>  n 
Betriebes  auf  \'"llttahnen  naeh  den  hislier  in  dieser  Richluiig 
gl  uiacblcn  la  lalH  Ungcn  und  weist  aut  die  daduieb  erzielten  V\»r- 
teile  in  technischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  hin.  B. 

Elektrischer  Betrieb  auf  Vollbahnstrecken  mit 
starken  Steigungen.  Von  Reg.-Rniimei<^trr  Miihl- 
mann,  Efslingen.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.bO,  Heft  12, 
S.  257.    Mit  Abb. 

In  der  vorliegenden  Studie  erörtert  der  Verfasser  einen  elek- 
trisclien  Betrieb  auf  der  sehr  steilen  Strecke  (ieislingen—  Ain-lcttt  n 
und  vorgleii  lU  die  damit  verbun«ieneii  Bl  ti  iei  l^k(  i-u  ii  mit  <i(  nen  des 
bestehenden  dm  eh  Danipi  lokoinotivcn  V.i  kuuuiit  dabei  /u  dem 
Schlufs,  dafs  er  wirtschaftlich  nur  in  l  rage  kommen  könnte,  wemi  es 
möglich  sein  würde,  eine  Kilowattstunde  für  l^j.}  Pfg,  zu  liefern.  B. 
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Motorwagen  oder  Lokomotive.  Von  Professor  Kiiiil 
S  t  Ii  i  m  a  n  c  k ,  Budapest   Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60, 

Helt  12,  S.  268. 

Verfasser  bespriclit  die  auf  der  ung^arischen  Staatseisenbahn, 

Budapest— Hatvaner  Linie,  gemachten  Versuche  mit  Motorwagen 
tmd  bemängelt  dabei  die  im  ersten  Heft  vom  Betriebinspektor  Nagel 

angeführten,  (ür  Motorwagen  ungiTnstisrcn  F.r::cbnissc ;  er  hofft,  daf'? 
die  weiteren  Versuche,  die  hei  dt_-i  Staathi)ahn  in  Aussicht  ijfnoniiiu-n 
sind,  auf  eintT  richtigen  Gruntilage  einwandstrei  vorgenonimen 
werden.  Nach  der  von  ihm  aufgestellten  Tabelle  macht  der  Brenn- 
blotU'c rbraucli  pru  Ziigkiloiiicter  beim  .MoLuruagm  "i.üSS,  bei  Loko- 
motiven 10,393  Heller  aus  und  betragen  die  Gesamtkoslcn  pro 
Zugkilometer  beim  Motorwagen  23,619,  bei  Lokomotiven  aber 
24,709  Heller.  B. 

Bremsprobefahrten  am  Arlberg  mit  der  selbsttätigen 
Vakuum-Güterzugbremse.    Schwz.  Bauztg.  1907. 

Bd.  50,  S.  25. 

Die  Versuche,  deren  vorläufige  Ergebnisse  mitgeteilt  werden, 
fanden  mu  150  Ach'^en  starkem  Güterzuge  auf  der  Bcrgstrecke  mit 
30  und  31  ^;qq  Gefälle  und  aut  der  Talbahn  statt. 

Die  Betriebseinrichtungen  der  Simplonbahn.  Oestr. 
Wschr.  f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  349.  Mit  1  Tafel  und 
Abb,  im  Text. 

Die  Mitteilungen  betreffen  vorwiegend  die  Einrichtungen  f&r 
den  elektrischen  Betrieb  im  Tunnel.  Daneben  .werden  auch  die 
Abmachungen  zwischen  den  Schweizer  Bundesbahnen  und  den 
italienischen  Staatsbahnen  aber  die  Betriebsfilhrung  auf  der  Strecke 
Brig — Iselle— Domodossola  behandelt. 

Chemin  de  fer  electrique  monophase  de  la  vall^e 
du  Brembo  (Lombardie).  Gen.  civ.  vom  22.  Juni 
1907,  Bd.  51,  No.  8,  S.  121.    Mit  Abb. 

Btkaiinilirh  ist  der  einfache  Wechselstrom  als  Zugkraft  schon 
auf  vcrscliicdcneu  Eisenbahnen  in  Europa  und  Nord-Amerika  an- 
gewendet worden.  Eine  weitere  Linie  der  Art  ist  jetzt  von  der 
We^nghouse-Geselischaft  im  Tal  des  Brembo  von  Bergamo  nach 
San  Giovanni  Bianco  erbaut  worden.  Länge  30  km.  GrOfste 
Steigung  2,4  pCt.    Kurven  nicht  unter  150  m  Halbmesser.    H — e. 

L'electrification  du  New  York  Central  Railroad 
dans  la  banlieue  de  New  York.  Cicn.  civ.  vom 
27.  Juli  1907,  ßd.  51,  No.  13,  S.  216.    Mit  Abb. 


Wiedergabe  aus  diiv  „Retme  iUctriqu^'  vom  15.  Juli  1907  nach 
einem  Aufsätze  von  Biakstone.  II — c. 
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A  report  on  independent  motor  cars  for  railway 

Service  und:  Experience  of  English  railways  with 
automobile  coach  lines.  Engg.  News  von  4.  April 
1907,  Bd.  57,  No.  14,  S.  387. 

Die  l'cnnsylvania-Halin  sandle  im  letzten  }  lei  hst  eine  Ab- 
ordnuni;  höherer  Betriebsbeamten  iinter  der  Führung  des  Herrn 
.Schac)}(  r,  Oberleitrrs  des  Personcuverkc  lu  s,  nach  Europa,  um  den 
Betrieb  mit  selbständigen  Motorwagen  aut  den  Eisenbahnen  und  die 
Automobil-Wageii'Linien  als  HOlfsmittel  im  EisenbAhndienste  zu 
studieren.  Die  darüber  v<H*li^;«Mlen  Berichte  werden  auszugsweise 
mitgeteilt.    Sie  lauten  nicht  durchweg  günstig.  H — e. 

The  Problem  of  freight  car  supply  and  distribution. 
Engg.  News  vom  23.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  2i,  S.574. 

'  Leitartikel,  in  welcheAi  erörtert  wird,  wie  dem  zeitweisen 
Güterwagenmangel  am  wirksamsten  vorgebeugt  oder  abgeholfen 
werden  kann.  Am  Schlufs  heifst  es:  die  Verwaltung  des  Goter* 
Wagenparkes  durch  ein  einzelnes  Bureau  in  der  Form  einer  Eisen* 
bahn-Abrechnungsstelle  (Clearing  house)  oder  einer  Beschafltmgs- 
Gesf  llschaft  scheint  eine  befricdif^ende  Lösung  ZU  versprechen,  und 
es  besteht  zweifellos  schon  eine  starke  StrOmung  in  dieser  I^ichtung. 

H  -e. 

A  recording  machine  for  dynamometer  tests  on 
.  railway  trains.    Engg.  News  vom  b.  Juni  1907,  Bd.  57, 
No.  23,  S.  615.    Mit  Abb. 

Ausführliche  Hr.schrcibuny  dieses  Mefs.ipparats  für  einen  Kiscn- 
bahn- Versuchswagen,  welcher  von  der  Eisenbahn-Abteüuncr  der 
„International  Correspondence  Schools"  ungefähr  vor  einem  Jahre  in 
Betrieb  gesetzt  ^^•<>rden  ist.  Sie  hat  ein  hydraulisches  oder  Ocl- 
Dynamonicter  zur  Prüfung  des  Ziij^w  iderstninfes  und  eine  An/ald 
von  Vorrichtungen,  um  Vermerke  zu  machen  über  andere  mit  (ier 
Bewegung  der  Züge  in  Verbindung  stehende  Dinge:  Geschwindigkeit, 
Zeit,  Entfernung,  Dampfdruck,  Kohlen-  und  Wasserverbj auch,  An- 
Wendung  der  Bremsen  und  GlciskrQmmungen.  Nach  einem  Vortrag 
vor  dem  Eisenbahnklub  in  St.  Louis  (Nordamerika).  H — e. 

A  new  clearance-measuring  car  for  the  Baltimore  & 
Ohio  R.  R.  Engg.  News  vom  13.  Juni  1907,  Bd.  57, 
No.  24,  S.  638,   Mit  Abb. 

Bei  dem  Bestreben,  den  Eisenbahnwagen  immer  mehr  Fassungs- 
raum zu  geben,  mufs  die  Erhaltung  des  freien  Profils  der  Gleise 
immer  sorgfältiger  überwacht  werden.  Zu  diesem  Zweck  hat  die 
Baltimore  &  Ohio-Halm  soeben  einen  vervollkommneten  Profilwagen 
fertiggestellt.  Er  trägt  einen  Rahmen  mit  6"  von  einander  ent- 
fernten Armen,  welche  beim  Anstofsen  an  Hindernisse  nachgeben 
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und  an  einem  Teilkreise  Mas  Mals  der  Beeinträchtigung  des  freien 
Profils  erkennen  lassen.  Arc!i  ist  eine  Vorrichtung:  vorhanden, 
vvelclie  das  .Mals  der  Krümmungsschärfe  der  Kurven  beim  Durch* 
fahren  vcrzt  ichnet. 

Vergleiche  ,,Lc  Genie  civil"  vom  17.  August  1907,  Bd.  51, 
No.  16,  S.  269.  H— e. 

Seitentüren  und  Schnellbahn.  Am.  Scientf.  vom 
9.  März  1907,  S.  206. 

Die  Anbringung  der  Ttlren  an  den  Enden  der  W«gen  bei  der 

New  Yorker  Untergrundbahn  wird  als  ein  grober  MifsgriiT  empfunden, 
die  der  schnellen  Entleerung  der  Wagen  sehr  im  Wej^e  steht  Man 
verlangt  f&r  jedes  Paar  von  Quersitzen  ein  paar  seitliche  Türen.  Z. 

Untersuchung  von  Eisenbahnunfällen  von  seilen 
der  Regierung.  Am.  Scientf.  vom  15.  März  1907, 
S.  226. 

Die  ungeheure  Zunahme  der  Eiscnbahnunflllle  im  verflossenen 
Winter  bat  den  Verfasser  des  Artikels  zur  Ueberzeugong  gebracht, 
dafs  AbhQlfe  nur  dadurch  mOgltch  ist,  wenn  von  Seiten  der  Regierung 
eine  Kommission  von  Sachverständigen  eingesetzt  wird,  die  jeden 
Unfall  auf  das  gröndlichste  untersucht  und  die  Veranlassung  dazu 
rücksichtslos  der  Oeffentlichkeit  preisgibt. 

Man  exemplifiziert  auf  englische  Verhältnisse,  wo  dieses  System 
beobachtet  wird  und  auf  eine  Rilünn  beförderter  Personen  nicht 
ein  einziger  Todesfall  im  letzten  Jahre  zu  verzeichnen  ist,  während 
in  den  Vereinigten  Staaten  in  dt;n  letzten  6  Monaten  mehr  als  ein 
halbes  Tausend  Menschen  ihr  Leben  einbüfsten.  2.,- 

Selbsttätige  Vorrichtungen  zum  Anhalten  eines 
Eisenbahnzuges  ohne  Zutun  des  Lokomotivführers. 
(Automatic  stops.)  Railw.  Gaz.  vom  15.  März  1907, 
S.  253. 

Bericht  der  Interstate  Commerce  Commission  an  den  Kongrefs 
der  Vereinigten  Staaten. 

Gegenüberstellung  der  Vorzüge  und  Nachteile  des 
Gleichstroms  und  einphasigen  Wechselstroms 
im  Eisenbahnbetriebe.  Railw.  Gaz.  vom  10.  Mai 
1907,  S,  439. 

Largest  Rotary  Snow  Flow.  Am.  Eng.  and  Railr.  Journ. 
1907.  S.  96. 

Der  auf  der  Denver,  Northwestern  &  Pacific  Ratlway  benutzte 
Schneepflug  soll  bei  Schneeverwelumgcn  13'  breite  Schlitze  her- 
stellen können  unü  ^vvai  auch  un  bis  zu  Eis  festgefrorenen  Schnee. 
Maschine  und  Pflug  sind  auf  einem  gemeinsamen  Untergestell  gelagert. 
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K  IVerkstaüsbctruö,  Kraft'  und  ArbeitsmaschmetL 

Drehbank  zum  Nachrichten  von  Ächssätzen.  Organ 
1907.  S.  154. 

Beschreibung  dieser  Anlage  unter  Beigabe  von  Zeichnungen. 

Das  Elektrizitätswerk  Beznau  an  der  Aare.  Scinvz. 
Bauzti;.  19Ü7.  Bd.  49,  67,  85,  93,  114,  138,  145 
und  157. 

Eingehende  Besclircibung  mit  Abbildungen  der  »neuen  umfang- 
reichen Anlage  für  die  Erzeugung  elektrischer  Energie. 

Univeröaiwalzwerk,  Bauart  Kennedy.  Von  Fr. 
Fröhlich.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  12,  S.  460. 
Mit  Abb, 

.  Beschreibung  eines  U&iversalgerQstes,  das  von  der  A.  Garrison 
Foundry  Co.  in  Pittsburg  Pa.  nach  einem  Entwurf  von  Julian  Kennedy 
für  die  Cambrta  Steel  Co.  in  Johnstown  P«.  gebaut  worden  ist.  B. 

Versuche  an  einer  2ooopferdigen  Riedler- Stumpf- 
Dampfturbine.  Von  F.  Rötscher.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  16,  S.  605. 

Besprechung  der  vom  Verfasser  mit  einer  von  den  Atigemeinen 
Klektrtzitftts-Werken  in  Berlin  gebauten  Dampfturbine  ausgeführten 
Versuche.  B. 

Selbsttätiger  Gegenstrom-  und  Wasserumlauf-Er- 
zeuger von  Kunert  flir  Flamm-  und  Heizrohrkessel. 
Von  Dr.O'tg.  Förster.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  17, 
S.  641.   Mit  Abb. 

Die  eingehend  beschriebene  Vorrichtung  soll  einen  Umlauf  des 
Wassers  in  der  Längsrichtung  des  Kessels  veranlassen  und  zwar 
derart,  dafs  die  Strömrichtung  derjenigen  der  Heizgase  entgegen« 
gesetzt  ist.    Dieser  Umlauf  soll  in  kräftiger  Weise  die  Dampf  blasen 

von  den  Heizflächen  abstreichen  und  den  letzteren  Wasser  zufuhren, 
um  dadurch  die  Dampferzeugung  zu  vergröfsem  und  den  Kohlen* 
verbrauch  zu  vr-rniindcrn.  Die  in  dieser  Riclitung  angestellten  Ver- 
suche gaben  einen  Nutzcliekt  von  6,43  v.  H.  B. 

Die  Baulokomotiven.  Von  A.Uoeppner,  1  cgcl.  Ztschr. 
d.  Ing.  19ü7.  No.  17,  S.  665. 

Besprechung  der  Vorzüge  dir  kleinen  Raulokoniotivt n  tV;i  Erd- 
bewegungen gegenüber  dem  Betrieb  mit  Pferden,  wobei  Veriasser 
zu  dem  Ergebnis  kuninit,  rials  sich  Ik  I  Verwendung  von  20  Pferden 
die  Kosten  für  einen  Arbeitstag  auf  59,80  M.,  für  eine  40pferdigc 
Baulukumotive  aber  nur  auf  20, 6Ü  M.  belaufen  würden.  B. 
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Neuere  Ziele  und  Erfolge  des  deutechen  Wftrme- 
kraftmaschinenbaues.  Von  H.  Dubbel.  Ztschr.  d. 
Ing.  1907.  No.  20,  S.  765.   Mit  Abb. 

Wiedergt^e  eines  im  Aachener  Bezirksverern  gehaltenen  Vor- 
tragesj  in  welchem  die  neueren  Bestrebungen  und  Erfolge  in  der 
Konstruktion  der  Kraftmaschinen  eingehend  besprochen  werden.  B.- 

Oekonomische  Vergleiche  von  Gas-  und  Dampf- 
erzeugung.   Am  Si  ientf.  vom  16.  Marz  1907.  S.  226. 

Die  Vet '-•iclic.  weiche  mit  Feucrungsmalei iai  zur  Erzeugung 
von  Gas  und  Danijjl  mit  einer  250 pferdigen  Anlage  von  einem  der 
hervorragenilstcn  l- achiuänner  auf  dics<  in  Gebiete  J.  M.  Emerson 
Dowson  vci\;;Icichs\veise  gemacht  worden  sind,  haben  ergeben,  dafs 
Gasanlagen  viel  günstiger  sind  als  DampIlcesseL  Der  Vergleich 
ergab  fbr  Gas  ein  Hehr  von  53  pCt 

Bei  einem  Versuch  mit  zwei  40prerdigen  Gas-  und  Dampf« 
anlagen  wurden  sogar  70  pCt.  mehr  Ausbeute  an  Gas  im  Vergleich 
zu  Dampf  erzielt.  Z. 

VL  Bau»,  Betriebs'  und  WerkstaUS'Maieriütien  und 

*  Pritfunj^smasehmen. 

Aufreifsen  eineä  Kesi>eidüiiies  bei  der  Druckprobe. 
Von  C.  Bach.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  12/  S.465. 
Mit  Abb. 

Mitteilung  aber  einen  in  der  Zeitschrift  der  Dampfkesselunter* 
suchungs.  und  Versicherungsgesellschaft  a.  G.  in  Wien  besprochenen 
Unfalli  bei  dem  ein  Arbeiter  getötet  wurde.  Der  Dom  eines  neuen 
Kessels  rifs  bei  der  Dntckprobe  unter  13,5  Atm.  Druck  in  einer  Länge 
von  rd.  1  m  bis  auf  70  mm  klaffend  auf.  B. 

Gleichynrren  und  Diagramme  zu  den  Vorgängen  im 
Gasgeuerator.  \'on  Prof.  Dr.  R.  Mol  Ii  er.  Ztschr. 
d.  Ing.   1907.  No.  14,  S.  532. 

Theoretische  Abhandlung  der  Gesetze  Über  die  Vurgiingc  im 
Gasgenerator.  B. 

Die  flüssigen  Brennstoffe  und  ihre  Ausnutzung  in  der 
Verbrennungskraftmaschine, mit  besond<M-er  Beriirk- 
siclitigiing  (Urs  ni(\st  linotors.  Voti  Kar!  Ki?tzbacli, 
Nürnberg.  Ztschi  .  d.  Ing.  1907.  No.  14,  b.  521;  Nu.  15, 
S.581. 

Verfasser  bespricht  die  Vorzüge  der  tlflssigen  Brennstoffe  den 
festen  gegenüber  und  die  Art  ihrer  Verwendung  beim  Betrieb  von 
Motoren,  die  thermisch  beste  Ausnutzung  der  Gemische  sowie  ihre 
günstige  Verwendung  beim  Dieselmotor  und  die  sich  dadurch  er- 
gebenden  wirtschaftlichen  Vorzüge  desselben.  B. 
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Versuche  über  die  Verwendung  von  Teerölen  zum 

Betrieb  des  Dieselmotors.  Von  Paul  Rieppel, 
Nürnberg.   Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  16.  S.  613. 

Mitteilung  Ober  Untersuchungen,  welche  in  dieler  Hinsicht  in 
den  Laboratorien  der  Werke  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augs» 
bürg  und  NOmbef^,  sowie  an  der  Technischen  Hochschule  jn  Berlin 
und  in  den  chemischen  Laboratorien  des  Gewerbemuseums  in  Nam- 
berg  ausgeführt  worden  sind,  um  festzustellen,  welche  Teeröle  sich 
fltr  den  Betrieb  des  Dieselmotors  eignen.  B. 

Die      Beanspruchung      von     Drahtseilen.  Von 
].  Isaachsen,  Braunschweig.    Ztschr.  d.  Ing.  1907. 

No.  17,  S.  652. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dals  t!ie  l-lai  liMhe  Formel  für  Draht- 
seile nicht  für  alle  Fälle  zutrcOcnd  sei  und  sucht  dies  in  citier 
längeren  Abhandlung  nachzuweisen.  13. 

Temperaturspannungen  in  Hohlzylindern.   Von  Dr. 

Rudolf  Lorenz,  Dipl.-Ing.,  Dortmund.  Ztschr.  d. 
Ing.   1907.  No.  19,  S.  743. 

Theoretische  Betrachtungen  über  die  «ufeerordentlich  hohen 
Temperaturen,  die  wahrend  der  Vcrbrennungsperiodc  im  Zylinder 
einer  Gasmaschine  auftreten  und  bei  mangelhaftem  Material  Brüche 
veranlassen  können.  B. 

Ergebnisse  der  Untersuchung  eines  bei  der  Druck- 

probe  aufgerissenen  Kesselbleches.  Von  C.  Bach. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  19,  S.  747.   Mit  Abb. 

Mitteilung  Ober  die  in  der  Materialprflfungsanstalt  an  der  Kgl. 
Tecbttischen  Hochschule  Stuttgart  an  einem  vom  Schweizerischen 
Verein  von  Dampfkesselbesitzem  eingelieferten  bei  der  Druckprobe 
aufgerissenen  Kesselbleche  angestellten  Untersuchungen.  B. 

One  hundred  years  of  iron  and  steel  production. 
Engg.  News  vom  6.  Juni  1907,  Bd.  57,  No.  23,  S.  614. 

Eine  in  a^rofscn  Zügen  geschriebene  geschichtliche  I'clier>ii.ht 
von  Sir  1  lugh  Bell ;  Ansprache  als  Präsident  des  Iron  and  bteel 
Institute  bei  dessen  Jahresversammlung. 

Sir  Bell  begründet  die  Wahl  seines  Themas,  indem  er  unter 
anderem  ins  Gedächtnis  ruft,  dafs  sein-  Grofsvater  zu  den  Begrün- 
dern der  Eisenindustrie  Englands  gehört  habe.  Er  kam  vor  unge- 
Uhr  100  Jahren  als  der  Sohn  eines  Landmannes  von  Cumberland 
nach  dem  Tyne,  um  in  die  Dienste  einer  Kewcastler  Firma  einzu- 
treten, deren  Teilhaber  er  dann  bald  wurde.  —  Der  innige  Zu- 
sammenhang zwischen  der  Eisenindustrie  und  dem  Eisenbahnwesen 
wird  nachgewiesen.  H — c. 
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Notes  on  recent  rail  design.    Engg.  News  vom  25.  Juli 
1907.  Bd.  58,  No.  4,  S.  86.    Mit  Abb. 

Ein  Hauptübelstand  in  der  Sohienenfabrikation  ist  der  hohe 
Gehalt  von  Phosphor  in  dem  Metall.  Dies  ist  besonders  der  Fall 
bei  Schienen  mit  hohem  Kohlcngehalt.  L'm  diese  schädlichen  Be- 
standteile zu  beseitigen,  nimmt  man  jetzt  zu  dem  Ofen-Herd-Prozefs 
seine  Zullucht.  lnsb'"=onderp  liabcn  die  Union  Pacific  und  die 
So'.ithern  Pacitic  Bahn  solche  S(  hicnen  ausgeschrieben.  Die  dabei 
gestellten  Bedingungen  werden  besprocheu.  ■  H — c. 

/'//.  Si('/it'ru/ixS(ru/~rxt'fi:  Tiü^iiiphie,  K>igmilwc'Stn,  Siiihc'c'rke. 

Die    elektrischen    Stellwerke    auf   dem  Bahnhof 
Schwerte.  Von  S(  !i  <  pi>.  Ori;an  K„K)7.  i  ittt  0,  b.  109; 
•  Heft  7,  S.  129;  Hell  9,  b.  Hb;  Iktt  10,  S.  200, 

Hrr  Aufsatz  behandelt  «-ehr  einccehcnd  eine  kür/licii  von  der 
Firma  Jüdel  in  Verbindung  mit  bitincns  \-  Ilalskc  aiisi;el'ührle  An- 
lage und  gibt  eine  mit  vielen  Textabbilduugcn  und  Zeichnungen  ver- 
sehene genaue  Darstelltmg  der  Wirkungsweise  und  Sthaltunir  der 
elektrischen  Stellwerke  sowie  >:ier  Weichen-  und  Signalantricbi;  Zum 
Schlufs  sind  die  StcUwcrksgebäude  und  Speicheranlage  beschrieben. 

Zur  Kennzeichnung  der  Rangierwege.  Von  W.Cauer. 
Ztg.  D.  E.  V.  1907.  No.  52. 

Beitrag  zur  Erörterung  dieser  wiciitigen  Lisenbaluibetriebsfrage. 

— r. 

Das  Ueberfahren  der  Haltesignale.  Vom  Geh.  über- 
baurat Scholkmann.   Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  48. 

Eingehende  Besprechung  der  Einrichtungen,  die  vorgeschlagen 
sind,  um  die  Lokomotivftlhrer  auf  die  HaKestellung  der  Signale  auf» 
merksam  zu  machenj  sowie  der  Versuche,  die  in  dieser  Beziehung 
auf  den  preufsisch-hessischen  Staatsbahnen  in  Aussicht  genommen  sind. 

Elektrische  odcrmcchanische  Abhängigkeitzwischen 
Streckenblock  und  Signalen.  Von  Pfeil.  Organ 
1907.  6.  iicii,  S.  1 18. 

Verfa  =  '«er  sucht  nai  ii/uwcisen,  dal's  die  Vcrvvendtintr  *i<»r  Siemens- 
scheu  eleku  ischt  n  Abhängigkeit  zwischen  Streckenüii»ck  und  Stell- 
hcbel  unter  Fortfall  der  Hebel-  und  Unterwegs-Sperrcn  hei  (hk- 
trisclitii  Stellwerken  ohne  jede  Einsclu ankiujg,  bei  mc-«.haiii.^L iicn 
dagegen  nur  da  empfohlen  werden  katm,  wo  bezüglich  der  Stiom- 
quellen'  und  Drahtzugregelung  so  gOnsiii^c  Verhältnisse  vorliegen, 
dafs  von  jeder  Feststellvorrichtung  an  der  Flügelkuppelung  abgesehen 
werden  kann. 

Aiguille  de  sürete,  Systeme  Schilhan.  GOn.  civ.  von» 
20.  April  1907,  Uü.  50,  No.  25,  S.  428.    Mit  Abb. 
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Wiedergabe  nacii  der  „O.'ster reichischen  IVoc/iL'/iscJirift"  vom 
5.  Januar  1907.  —  Um  das  zweispurige  Fahren  bei  mangelhafu  ni 
Scblul's  der  Weiche  ?u  verhüten,  ist  an  der  Hinterseite  einer 
Weiclienzunge  eine  Kampe  gebildet,  auf  welrhp  der  Flansch  des 
fehleehenden  Racfes  aufsteigt,  um  über  'im  Kopt  der  Fahrschiene 
hinweg  wieder  in  die  richtige  Spur  zu  gelangen.  ii  —  e. 

Audible  cab  Signals  as  distant  Signals  on  the  Great 
Western  Ry.  England.  Engg.  News  vom  2.  Mai 
1907,  Bd.  57»  No.  18,  S.  486.   Mit  Abb. 

Die  englische  Westbahn  hat  neuerdings  auf  einer  ihrer  Zweig' 
linien  die  sichtbaren  Flügel-Signale  durch  hörbare  Signale  ersrt/t, 
welche  in  dem  Führerstand  der  Lokomotive  angebracht  sind  und 
aus  einer  Dampfpfeife  und  einer  elektrischen  Glocke  bestehen. 
Die  er5terc  gibt  dn=;  Siirnal  ., Vm-icht",  die  letztere  das  Signal 
„Bahn  lici".  Beide  Signale  \v(:tlcn  durch  eine  im  Gleise  anire- 
brachte  Kontaktschiene  in  Tätigkeit  gesetzt.  Mitteilung  nach  y^Eleclrical 
Engineering**.  H— e. 

Automatic  electric  block  signaling  on  the  Boston 
&  Maine  Ry.  £ngg.  News  vom  7.  März  1007,  Bd.  57, 
No.  10,  S.  255. 

Die  genannte  Bahn  hat  die  Einitkhnii^  der  Hlocksignale  auf 
ihren  Linien  selir  kiäftis;  in  Angriff  genommen.  Sie  hat  elektrische 
Sem.-jph  r  Signale  tiir  615  engl.  Meilen  Bahn,  wovon  530  Meilen 
doppelgleisig  vergeben.  H — e. 

V///.  Stadt'  und  Straf sttdhjhutn. 

Union  Loop  in  Ctucago.  Ztg.  D.  E.  V.  1907.  No.  28, 

S.  453. 

Die  Vorteile  und  Nachteile  dieser  gemeinsamen,  zweigleisigen 
Gleisschleife  von  2  engl.  Meilen  Lange  mit  1 1  Stationen  für  4  Hoch- 
bahnen sowie  die  Vorschläge,  den  neuerdings  eingetretenen  Mängeln 
zu  begegnen,  werden  besprochen.  "    — r. 

Die  Stationen  der  New  Yorker  Untei^rundbahn. 

Oesterr.  Wochenschr.  für  öff.  Bdst.  1907.  S.  162. 

Beschreibung  der  Stationsanlagen  mit  Abbildungen. 

Great  Northern,  Piccadilly  und  Brompton  Raüway. 

Ztg.  D.  K.-Y.   1907.  No.  14,  .S.  218. 

IJeseliieibung  dieser  längsten  der  l.omlonor  l 'ntergruiidrolireii- 
bahnen,  die  in  t  inrr  I.ünge  von  15  km  Ende  1906  dem  Betriebe 
übergeben  ist.  Die  Kosten  des  Haiics  »md  der  Ausrüstung  betrugen 
9,4  .Mill.  M.  für  das  km.  Bei  der  feierlichen  F.rAftnunp  wurde  die 
Tatsache  e  rwähnt,  dafs  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  Fahrten  in 
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einem  Jahre  entfallen  in  London  120,  in  Paris  200^  in  Berlin  210, 
in  New  York  300.  — r. 

Die  Charing  Gross  Euston  &  Hampstead  Raüway. 

Railw.  Gaz.  vom  21.  Juni  1907,  S,  585. 

NeuerMnete  elektrisch  betriebene  Röhrenbahn  in  London. 

Motor  cars  for  operating  interurban  railways.  Engg. 
News  vom  13.  Juni  1907,  Bd.  57,  Nu.  24,  S.  645. 

Der  Gcbraucli  von  Kraftwagen  im  Ei^cnhall:u:icnst  scheint  be- 
sonders empfehlenswert  für  gewisse  Klaabcn  der  Städte  ver- 
bindenden (interurban)  Eisenbahnen.  Die  Mehri:ahl  dieser  Eisen- 
bahnen wird  elektrisch  mit  oberirdischer  Stronuufllhrung  betrieben; 
aber  bei  schwachem  Verkehr  wQrde  der  Betrieb  mit  unabhftngigen 
Krafiwagen  vorzuziehen  sein.  Es  werden  daher  im  vorliegenden 
Aufsatz  zwei  derartig  betriebene  Linien  beschrieben  unid  zwar  erstens 
die  derSt  Joseph  Valley  Traction  Co.,  Indianai  20  engl.  Heilen  lang,  und 
zweitens  die  Missouri  9t  Kansas  Interurban  Ry.,  22  engl.  Meilen  lang. 

H-e. 

The  electrified  section  of  the  West  Shore  Railroad, 
between  Utica  and  Syracuse,  N.  Y.  The  Oneida 
Railway.  Engg.  News  vom  27.  Juni  19Ü7,  I3d.  57, 
No.  26,  S.  707.    Mit  Abb. 

Diese  etwas  über  44  engl.  Meilen  lan^e  Strecke  winde  am 
15.  Juni  1907  eröllhet.  Die  Bahn  ist  zweitrieisig.  Um  jedocii  den 
schnellfahrenden  Zilgen  mit  den  langsam  luhrenden  ausweichen  zu 
ktanen,  ist  auf  8>/2  Meilen  ein  drittes  und  auf  ungefähr  b^j^  Meilen 
ein  viertes  Gleis  hinzugefügt.  Elektrische  Kraft  wird  kftuflkh  von 
der  Hudson  River  Electric  Power  Co.  erworben.  Der  Strom  wird 
mit  60000  Volt  Spannung  an  die  Unterstation  abgegeben,  von  wo 
er  mittels  dritter  ^Schienen  in  die  Motoren  der  Fahrzeuge  gelangt. 

H— e. 

Der  Potsdamer  Platz  und  seine  Gestaltung.  Von 

Winkl.  Geh.  Rat  'X>r.=lnu.  Schrof  der.  Glasers  Ann. 
1907.  l^d.  60,  I  left  9,  S."l65.    Mit  Abb. 

Wiederg af  1  eines  im  Verein  für  Kiscnbahnknndc  gehaltenen 
Vortrages  Ober  die  nngfinstisen  Verkehrsverhäitnisse  des  Potsdamer 
Platzes  in  Berlin  iir  d  Vorschläge  zu  einer  Verbesserung  dci selben 
mit  nach  folgender  i>gbaltc.  Ii. 

/.\.  Li'k^u-  und  Kliinhahnivfscn  tubst  Selbst/ nlitwisen. 

Die  erste  elektrisch  betriebene  Eisenbahn  in  Spanien. 

Von  Baurat  (.uillery.     Organ  1907.   Hdt  5,  S.  90. 

Be.srlircibung  der  4,3  km  langen  Bahn  von  Hatcclona  nach  dem 
Vororte  .Sarria,  welche  als  ( rstr  Kisenbahn  mit  besonderem  Hahn- 
JtOrper  in  Spanien  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  wurde. 
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A  21-mile  Bleichert  wire-rope  tramway  at  Chilecito, 
Argentine.  Engg.  News  vom  18.  April  1907,  Bd.  57, 
No.  16,  S.  423. 

I)ie  I3*'«cltrrihnni'  fHe^^pr  überaus  schwierigen  von  der  Firma 
Bleichert  in  I.tip/u;  a\i^gcführten  Drahtseilbahn  wird  nach  „77ie 
Ettginecr'^'  wiedertjegeben.  H  — c. 

Aufgaben  und  Erfolge  der  LüderitzbahD.  Ztg.  D. 
E.-V.  1907.  No.  31,  S.  493. 

Mitteilungen  Ober  den  Bau  und  den  Verkehr  dieser  Bahn  in 
Deutsch-Westafrika.  — r. 

Train  automobile  de  la  Speiet^  Freibahn  pour  le 
transport  des  marchandises.  G^n.  civ.  vom  27.  April 
1907,  ßd.  50,  No.  26,  S.  441.  Mit  Abb. 

Der  Zu^  wird  aus  zweirädrigen  Fahrzeugen  gebildet,  deren  je 
zwei  durch  eine  besondere  Kuppelung  die  erforderliehe  Stand« 
fahigkeit  erlangen;  so  auch  die  Maschine  mit  dem  Tender.  Die 
Gesellschaft  Freibahn  baut  zwei  Arten  von  Zügen:  die  eine  mit 
6  Anhängern  mit  18  Tonnen  Nutzlast,  die  andere  mit  4  Anhängern 
mit  10  Tonnen  Nutzlast.  H— e. 

The  gyroscope  mono-raü  Railway.  Engg.  News  vom 
30.  Mai  1907,  Bd.  57,  No.  22,  S.  598.   Mit  Abb. 

Am  8.  Mai  d.  J.  führte  der  Ingenieur  Brennan  der  cngiischcn 
Royal  Society  das  Modell  eines  von  ihm  erfundenen  Fahrzeuges  vor, 
welches  auf  einer  Schiene  läuft,  während  sein  Schwerpunkt  wie 
beim  Fahrrad'  höher  als  die  Fahrbahn  Hegt.  Zur  Aufrechterhaltung 
des  Gleichgewichts  dient  eine  »Gyrnscop*  genannte  Vorrichtung, 
deren  wesentlichste  Teile  Schwungräder  sind,  welche  sich  mit 
mehreren  tausend  Umdrehungen  in  der  Minute  drehen.       H— e. 

A  steam  onnnibus  for  service  in  London  streets.  Engg. 
News  vom  7.  März  1907,  Bd.  57,  No.  10,  S.  258.  Mit  Abb. 

'VrviX?  der  Korischritte  im  Hau  elektrischer  I  iitergrundbahnrn 
wird  der LondoncrStralsenverki  iir  noch  grol-^ -nu  ila  durch  von  Pli nlcn 
gezogenen  Omnibussen  abgewickelt.  In  den  Icl/ten  zwei  Jahren  hat 
jcdocli  die  Verdrängung  dieser  durch  Muluroiunihuss«:  niisindc 
FortschnUr  geuiachi.  Ks  nu'^gen  deren  zwischen  lUU  und  2ÜÜ  jeUi 
im  Betriebe  sein.  Ein  beträchtlicher  Teil  dieser  Omnibusse  wird 
durch  Dampf  getrieben.  Dies  veranlagte  vor  Veröffentlichung  von 
Aufsätzen  fiber  zwei  neue  Dampfomnibusse,  deren  einer  von  Qarkson, 
der  andere  von  White  entworfen  ist.  H — e. 

Die  Internationale  Automobilausstellung  in  Berlin, 
Herbst  1906.  Von  A.  Heller,  Ingenieur,  Berlin. 
Ztsdir.  ü.  Ing.  1907.  No.  20,  S.  769.    Mit  Abb, 
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Ver&ftser  bespricht  die  verschiedenartigen  Konstruktionen  der 
ausgfestellten  Kraftwairen  und  Fahrzeuge.  B. 

Elektrisch  betriebene  Motorwaf^en  auf  der  Auto- 
mobilausstellung in  Berlin  1906.  Von  K.  Meyer, 
Ingenieur,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  15,  S.  561, 

Mit  Abb. 

spr  echunL;  der  von  (i«.  n  vurscliieiJenen  Firmen  ausgestellten 
clcku  isclien  Motoi-\vai;<  ri,  ihrer  Bauart  und  der  zu  ihrem  Betrieb 
verwendeten  Akkumulatoreu  mit  Angaben  über  ihr  Gewicht  und 
Leistungsvermögen.  B. 

Steuerung  und  Lenkachsen  der  Kraftwagen.  Von 

Max  R.  Zechlin,  Charlottenburg.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  19,  S.  751.    Mit  Abb. 

Verfasser  sagt,  die  schweren  Unfälle  der  Kraftwagen  sind  aiit 
Versacken  und  Mängel  der  Steuerung  oder  der  Lenkachsen  /utück- 
zutühren.  Er  be«fhr<il)t  dann  die  gebräuchlichen  Achssciienkel- 
lenkvorrichlungen  und  \v<  ist  auf  die  Uebelstände  einzelner  Kon- 
struktionen und  eine  bishei  nur  wenig  angewandte  SteueranotUnung 
hin.  welciie  ilim  am  vorteilhaftesten  erscheint.  -  B. 

Gleisfahrrad.  Von  A.  Hone  mann.  *  Organ  1Q07. 
Heft  5,  S,  93. 

Beschreibung  eines  dem  Ingenieur  Grafsbol&Danz^  patentierten 
Fahrrades.  « 

A'.  Statistik  und  Tarifivestn. 

Die  Betriebssicherheit  der  Eisenbahnen,  \^1n  Baurat 
Guillery.    Arch.  f.  Ebw.   1907.  S.  646-  659. 

Vcrsucli  einer  vergleichenden  Unfallstatistik  für  die  wichtigeren 
Bahnnetze  der  Erde,  mit  ':;raphisrhen  Darstellungen.  Die  Ziffern 
sind  freilich  nur  zum  Teile  vcrglcichslähig.  Fr. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde.  Arch.f.  Ebw.  1907.  S.635. 

Fortsetzung  früherer  Veröffentlichungen.  Gesamtlänge  Ende 
1905:  905  595  km,  von  denen  mehr  als  die  Hälfte  (460196  km)  auf 
Amerika  entfallen.  Anlagekapital  im  ganzen  rund  162  Milliarden  Mark. 

Fr. 

Die  Eisenbahnen  Deutschlands  in  den  Rechnungs- 
jahren 1905  (und  1904).  Zentralbl.  d.  Bauverw. 
1907.  S.265. 

Vergleichende  Statistik. 

Die  Betriebsergebnisse  deutscher  und  ausländischer 
Eisenbahnen  im  Jahre  1904.  Von  Regierungs- 
assessor Dr.  Wölfl".  Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.46u.47. 
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Besprechung  dieser  Ergebnisse  an  der  Hand  von  zahlreichen 
Tabellen.  — r. 

Verkehr  und  Einnahmen  der  österr.  Eisenbahnen 
im  August  und  September  1906  und  Vergleich  der 
Einnahmen  in  den  ersten  8  bezw.  9  Monaten  von  1906 
mit  jenen  dergleichen  Zeitpcriode  von  1905.  Verordn.- 
Bl.  l  Esb.  u.  Schff.  1906,  S.  2363  und  2683. 

Die  Grofsherz.  mecklenburgische  Friedrich-Franz- 
Eisenbahn  im  Jahre  1905/1906.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  789. 

Die  oldenburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  793. 

Die  geschichtliche  Entwicklung  und  die  Tarife  des 
Nordseebäderverkehrs  nach  den  ostfriesischen 
Inseln.  Von  Eiscnbahnkasscnkontroleur  Krefter  in 
Emden.   Arch.  1,  Ebw.  1907.  S.  1101— 1115. 

Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1905  und  die 
Eisenbahnen.  Von  Thanicr.  Arch.  1.  Ebw.  1907. 
S.  700—725. 

* 

Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1905.  Von  Nagel. 
Aich.  f.  Ebw.  1907.  Ö.  940—955. 

Personenverkehr  auf  den  ungarischen  Staatsbahnen 
1904  und  1905.    Arch,  f.  Ebw.  1907.  S.  975—980, 

Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1904.  Arch. 
f.  Ebw.  1906.  S.  1221. 

Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  1231. 

Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1905.  Arch. 

f.  Ebw.  1907.  .S.  1186-1197. 

♦ 

Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1906.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  1198—1203. 

Die  belgischen  Eisenbahnen  in  den  Jahrer^  1904  und 
1905.    Aich.  1.  Ebw.   1907.  S.  1204^-1218, 

Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1905/1906. 

Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  745. 

Die  schwedischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1905,  Arch. 

f.  Ebw.  1907.  S.  752. 
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Die  Eisenbahnen  in  Dänemark  im  Betriebsjahre 
1905  06.    Arch.  i.  Ebw.   1907.  S.  756. 

Der  Gewinnanteil  des  Pc;  öunals  hat  bei  den  Ötaatsbahnen 
1  103  646  (im  Vorjalire  1001164)  Kr.  betragen.  Fr. 

Die  belgischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1903 
und  1904.   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1237. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  (2.  Hälfte 
d.  J.  1905).   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1299. 

Die  Beförderung  von  Molkereibutter  auf  der 
sibirischen  Eisenbahn  und  zu  den  baltischen 
Häfen.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1290.  Getreide- 
beförderung auf  der  sibirischen  und  Perm -Kotlaser 
Eisenbahn  zum  Hafen  von  Archangelsk.  Daselbst 
S.  1295. 

Mitteilungen  über  den  Verkehi  und.  die  Frachtsätze. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  in  der 

2.  Hälfte  des  Jahres  1906.  Arch.f.Ebw.  1907.  S.  982-^991. 

Die  Staatseisenbahnen  Finnlands  im  Jahre  1905. 
Arch,  r.  Ebw.   I9Ü7.  S.  992-997. 

Die  rumänischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905/06. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  997—999.- 

Die  bulgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1905.  Arch. 
r.  Ebw.   1907.  S.  1000  -1ÜU7. 

Die  serbischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1905.  Arch. 
f.  Ebw.  1907.  S.  1007—1012. 

Die  Eisenbahnen  in  der  Türkei  im  Jahre  1904.  Ai  ch, 
f.  Ebw.  1907.  S.  1013-1015. 

Die  Eisenbahnen  in  Siam  im  Jahre  1905/06.  Arch. 
f.  Ebw.  1907,  S.  1244-1248.  Fr. 

Der  Etat  der  preufsisch-hessischen  Eisenbahnver- 
waltung für  das  Etatsjahr  1907.  Von  S c h  rem  m e r. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  686—699. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  k'j\.  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen im  Jahre  1905.  Aich.  1.  Ebw.  1907. 
S.  726  -734. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  kgl.  württembergischen 
Verkehrsanstalten  im  Jahre  1905.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  932— 939. 
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Die  kgl.  württembergischen  Staatseisenbahnen  und 
die  Bodenseedampfschiüahrt  im  Etatsjahr  1905. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  735-744.  Fr. 

Der  ungarische  Zonentarif.  Von  Nagel.  Arch.  f. 
Ebw.  1906.  S.  1282. 

HUteilung  Ober  die  Wirkungen  der  1903  vorgenommenen  Zonen* 
Änderung. 

Hamburgs  Handel  vor  uiid  nach  dem  Zollanschlufs. 
Von  Haase.   Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1161-1182. 

Ausführliche  statistische  Mitteilungen. 

Neuere  Schriften  zur  englischen  Eisenbahntarifpolitik. 
Ztg.  D.  E..V.   1907.  No.  28  untl  29.  S.  443  und  459. 

Wirkl.  Geh.  Oberregieriintrsrat  Dr.  v.  d.  Leyen  bespricht  die 
betreft'enden  Schrillen  von  W.  M.  Acworth  und  Edwin  A.  Prati.    — r. 

Die  grofsen  englischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906. 
Ztg.  D.  E.-V.  1907,  No,  24,  S.  382. 

Statistische  Mitteilungen  Ober  Länge,  Ausrüstung,  Leistungen, 
Einnahmen,  Ausgaben  und  Ueberschufs  von  1 0  HauptbahnneUsen.  — r. 

Unwirtschaftliche  Gütertransporte  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika,  Von  Franke.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  660—663. 

Der  Verfasser  hrppricht  die  Nf  iiiun^^  der  amerikanischen  Liscn- 
bahnen,  die  Kntterniing  als  Kaktor  der  Tarifbildung  beiseite  zu 
lassen  und  aus  Wettbewerbsgründen  grufse  Umwege  zu  fahren. 

Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen  für 
die  Jahre  1904  und  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  1219-^1230.  Fr. 

Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  Jahren  1902/03  und  1903/04.  Arch. 
f.  Ebw.  1906.  S.  1252--1281. 

Ausführliche  Mitteilungen  ans  dem  Bericht  desBundesverkehrsamts. 

Unser    ausgedehntes  Eisenbahnwesen  (Amerika). 

Am.  Scieiitf.  vom  27.  Oktober  1906,  S.  298. 

Der  Artikel  bringt  eine  statistische  Zusammcnstcllunt;  iles  ge- 
samten Fi^enbahnwcsens  der  Vereinig^ten  Staaten.  Die  Laritrc  der 
Hahnen  iutiin  t  /.  Z,  348962  km  und  hat  i;c^.  ii  .fa-^  Vorjahr  eine 
/unahmc  von  bll4  km  erfahren.  Die  (»Icislänge  einschl.  Neben- 
fjleise  beträgt  490  814  km,  \velch<j  2 IGT  Eiscnbahngesellsi  tialten  ge- 
hören. Die  Ausrüstung  besteht  aus  48357  Lokoiiiuliven  und 
1  842  811  Wagen.     Dank  dem  energischen  Kinschreilcn  der  intcr- 
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staatlichen  Verkehrskommission  sind  von  1891228  Lokomolivcn  und 
Wagen  164  1  395  mit  Zugbreinscn  auspernstet  und  1871590  iiaben 
automatische  Kuppelungen.  Die  Ausübung  des  Betriebsdienstes  er- 
fordert 1382  196  Ani;cstelltc ;  der  T^t  trag  an  gezahlten  Löhnen  und 
Gehältern  bclief  si>  Ii  im  1et7t< n  Jahre  auf'  3  527  "67^60  M.  Der 
bare  Wert  der  Eisenbahnen  repräsentiert  ein  Kiipilal  von  55  Billionen 
Maik,  davon  be7ahlten  37,16  pCt.  keine  Dividende;  9,72  pCt.  1  bis 
4  pCt.,  14,77  pCt.  5  6  pCt.,  8,79  pCt.  6  —  7  pCt.  und  11,68  pCt. 
zahlten  7— 8pCt. 

Die  Zahl  der  beförderten  Reisenden  betrug  738834667,  dies 
ergibt  im  laufenden  Jahre  eine  Zunahme  von  23  Millionen.  Es 
wurden  1428  Millionen  Tonnen  verfrachtet,  d.i.  während  des  Jahres 
eine  Zunahme  von  118  Millionen  Tonnen.  Die  Gesamteinnahme  be* 
trug  8,2  Billionen  Mark,  die  Betriebsausgaben  5638000000  M. 

In  dem  mit  dem  30.  Juni  1905  endigenden  Berichtsjahre  wurden 
96711  Menschen  verleUt  und  zwar  9703  Personen  getötet,  86008 
verwundet.  Von  Beamten  wtirden  1990  vom  Zugpersonal  getötet 
und  29862  verwundet.  Beim  Kuppeln  und  Entkuppeln  kamen 
230  Menschen  ums  Lehen,  3543  wurden  verletzt.  Dii  Zahl  der 
getöteten  Reisenden  betrug  537,  der  verletzten  10  457,  Auf 
1375856  beförderte  Pei  «on^^n  kommt  1  getöteter  und  auf  70655 
ein  verletzter  Keis«  n(ler.  Hei  den  Beamten  des  Fahipersonals  kommt 
auf  133  ein  Getöteter  und  auf  9  ein  Verwundeter.  Z. 

Liste  über  den  gesamten  Qttterwagenbestand  der 

anu  rikani>(  hcn  Eisenbahnen.  Railw.  Gaz.  vom 31.  Mai 
1907,  S.51Q. 

Die  Eisenbahnen  in  Australien  im  Jahre  1904/05. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  956—973.  •  Fr. 

Transporteur  aerien  de  35  kilumetres  entre  ChÜe- 
cito  et  Upuiungos.  (Ucp.  Ai  gtiuint  }.  Gen.  civ.  vom 
23.  März  1907,  Bd.  50,  No.  21,  S.  345.   Mit  Abb. 

Obige  Drahtseil  lSchwebe-)Bahn,  welche  bei  einer  Länge  von 
ungefähr  35  km  eine  Höhe  von  etwa  3500  m  ersteigt,  hat  die  Er> 
Zeugnisse  der  Kupfererzgruben  von  Upulungos  (4500  m  Meereshü^e) 
nach  Chilectto,  der  auf  1000  m  Meereshohe  liegenden  Endstation 
der  argentinischen  Eisenbahn  hinabzuschaflen.  Die  Drahtseilbahn 
ist  vor  zwei  Jahren  durch  die  Firma  Bleicher^  in  Leipzig  entworfen 
und  ausgeführt  worden.  FI — e. 

XI.  Geschichte y  Vi  nvaltung,  Gcst  tzgebtingt  riehkräehe 

Entschäduni^m. 

Zum  fünfundzwanzipjährigen  Bestehen  der  Berliner 
Stadtbahn.    Znurali)!.  d.  Bauverw.  1907.  S.  337. 

Ueschichtlichcr  R  ückblick. 


üigiiizeu  by  LiOO^tC 


108 


Zum  25jährigen  Bestehen  der  Gotthardbahn.  Von 
W.  Bei  di  ow.    Ztg.  D.  E.-V.   1907.  No.  40,  S.  641. 

Die  bisherige  Entwicklung  diese?  wichtigen  Älpenbahn  und  die 
Aussichten  für  die  weitere  Entwicklung  werden  besprochen.  — ^r. 

Finanzielle  Grundbegriffe  der  Eisenbahnverwaitung; 
Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  21,  S.  325. 

Darlegung  der  in  der  praifaischen  Staatseisenbahnverwaltung 
mafsgebenden  Grundsätze  f&r  die  Berechnung  des  Anlagekapitals 
und  der  finanziellen '  Ergebnisse  durch  den  Vertreter  der  Staats- 
regierung im  Hause  der  Abgeordneten  am  "7.  Marz  1Q07.     — r. 

Die  Verfügungsgewalt  des  Absenders  und  des 
Empfängers  nach  deutschem  Eisenbahnfrachtrecht. 
Von  Dr.  W.  Hertzer,  Strafsburg  i.  E,  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.64,  S.981. 

Der  Annahmeschlufs  für  Frachtstückgüter  bei  den 
preufsisch  -  hessischen  Staatseisenbahnen.  Von 
G.  Böfs  in  Berlin.    Ztg.  D.  E.-V.   1907.  No.  54. 

Verfasser  i^clangrt  zu  dem  Krirobnis,  tlal's  die  Verlegung  dos 
Annahmeschlusses  auf  6  l'lir  nachmittags  die  aligemeinen  Verkehrs- 
interessen nicht  schädige. 

Die  neue  Verkehrsmittelgemeinschaft  von  Grofs- 
Berlin.  Ztg.  D,  E.-H-  1907.  No,  59,  S.  919;  No.  63, 
S.  973. 

Der  Entvviul  im  ili<  SUiUilcn  dieses  Zwockverbandes  und  fOr 
die  Ordnung  seiner  Gescliatlshilnung  wird  nach  den  Angaben  der 
politischen  Presse  mitgeteilt. 

Neue  Signalordnung  nebst  einheitlichenAusführungs- 

bestimmungen  und  einheitliche  Fahrdienstvor- 
schriften für  die  deutschen  Eisenbahaen.   Arch.  f. 

Ebw.   1QÜ7.  S.  1 231 1234. 

Uebrr sieht  über  die  Entstehung  und  den  wesentlichen  Inhalt  der 
neuen  Vorschriften.  Fr. 

Königl.  bayerische  Verordnung  vom  25.  März  1907, 
betr.  die  Gewfthrung  von  Tagegeldern  und  die 

Vergütung  von  Reist  kost(  n  bri  auswärtigen  Dien>,t- 
geschältcn  der  bei  den  Inspektionen  der  Staatseise n- 
bahn  Verwaltung  verwendeten  Beamten,  mit  zugehöriger 
Bekanntmachung  der  beteiligten  Staatsministerien  vom 
30.  März  1907.  Arch.  f.  Ebw,  1907,  S.  816. 

Wörtlicher  Abdruck.  Fr. 

Köni<^l.  bayerische  Verordnung  vom  16.  März  1881 
und  30.  Mai  1907,  die  Bildung  eines  Eisenbahnrates 
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für  die  Staatseisenbahnverwaltung  betreffend.  Arch. 
f.  Ebw.  1907.  S.  1266. 


Wörtlicher  Abdruck.  Fr. 

Russische    Biseabahnpohtik    (i88i  — 1903)«  Von 
Dr.  Matthesius.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  904— 931. 

Fortseuung;  11.  Abschnitt  1881— 1893.  Sechstes  Kapitel.  Die 
staatlichen  kona^plidierten  EisenbahnanleUieii  der  Jahre  1890  und  1892. 


Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904  nebst 

einigen  Bemerkungen  über  die  Sibirische  und  die 
1  ransbaikaibahn  während  .des  russisch-japanischen 
Krieges.  Von  Dr.  Mertehs.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  1138— 1187.  Fr. 

Eisenbahnpläne  in  -RuDsland.   Zentralbl.  d.  Bauverw. 

-  1907.  S.  399. 

Angaben  über  die  von  der  russischen  Staatsregierung  uud  von 
Privatunternehmern  für  das  Reich  geplanten  Eisenbahnen. 

Erweiterung  und  Vervollständigung  des  prenfsischen 
Staatse  is  e  nb  ahnnetzes  im  Jahre  1907.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  867^903. 

MKteilungen  aus  dem  Gesetze  vom  29.  Mai  1907  mit  statistisdien 
Nachrichten.  Fr. 

Die  Eisenbahnfrage  in  Italien.   Von  Dr.  Costantino 

Bresciani,  Privatdozent  in  Pavia.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  1067—1 100. 

Mitteilungen  aber  die  Gesetzgebung  seit  1905  und  (Ümt  lie 
ersten  Ergebnisse  des  StaAtsbetriebs.  Fr. 

Bundesgesetz  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
vom  4.  März  1907  betr.  Förderung  der  Sicherheit  der 
Angestellten  und  Reisenden  auf  den  Eisenbahnen 
durch  Beschränkung  der  Dienststunden  ihrer 
AngesteUten.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  826. 

Wörtliche  Uebersetxung.  Fr. 

Neue  Signalordnung  mit  einheitlichen  Ausführungs- 
bestimmungen sowie  einheitliche  Pahrdienstvor- 
Schriften  für  die  deutschen  Eisenbahnen.  Von 
Geh.  Oberbaurat  Blum,  Berlin.  Zentralbl.  d.  Bauverw. 
1907.  S.442. 

Erläuterung  der  am  1.  August  1907  in  Kraft  getretenen  neuen 
reichsgesetzlichen  Vorschriilen. 

Wege  und  Bisenbahnen.  .  Von  Regicrungsrat  Dr. 
Weber,  Hannover.  Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  58, 
5.902  und  No.  59,  S.  915. 
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Erörtening  der  Rechtsverhältnisse,  die  durch  Verlegung  und 
Aendening  bestehender  Öffentlicher  Wege  und  durch  die  Ausführung 
neuer  Wege  fOr  den  öffentlichen  Verkehr  bei  dem  Bau  von  Eisen* 
bahnen  entstehen.  — r. 

Straigesetzbucii  für  das  deutsciie  Reich.  Neueste 
Fassung.  Berlin  1905.  L.  Schwarz  &  Co.  Preis  0,60  M. 

Kleine  Taschenausgabe,  enthaltend  den  Gesetzestext.  Fr. 

Neueste    vollständige    Gewerbeordnung   für  das 

deutsche  Reich  einschliefslich  des  Innungs-  und 
Handwerkergesetzes  nach  der  neuesten  amtlichen 
WröfTt  ntlichung-  nebst  (Umh  Reichs-Fleischbeschau- 
gesetz.    Berlin  1905.    L.  Schw  iirz  »S;  Co.    Treib  1  AI. 

Kleine  Taschenausgabe,  enthaltend  den  Text  der  Gesetze.  Fr. 

Wer  ist  Betriebsuntemehmer  eines  Anschlufsgleises? 
Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  65,  S.  1005. 

■ 

Entscheidung  des  deutschen  Reichsgerichtes.« 

Zur  Regelung  der  Haftpflichtansprüche  bei  trau- 
matischer Neurose  und  verwandten  Krankheiten. 
Von  Geh.  Keg.-Kat  l.entzc.  Aich.  1.  Kbw.  1907. 
S.  664—685. 

Schilderung  der  Kranicheit,  Beispiele,  ärztliche  Ansichten  über 
Ursache  und  Entstehung  der  Krankheit,  SchUifsfolgerungen  für  die 
Eisenbahnverwaltung.  Fr. 

Jahrbuch  baurechtlicher  Entscheidungen  der 
Gerichts-  und  Verwaltungsbehörden  Deutschlands. 
Bd.  III  (ini  Jahre  lyOb  bekannt  gewordene  Ent- 
scheidungen). Herausgegeben  von  Albert  Radi  off. 
XXXV  und  144  Seiten.  Berlin  1907.  Ad.  Bodenburg. 
Brosch.  1,70  M.,  geb.  2  M.  Fr. 

Xl/i  VerscJikdenes* 

Der  Beton  und  seine  Anwendung.  Von  F<  ndor 
Ast.  VI.  und  386  Seiten  mit  347  Abb.  im  Texte  und 
mit  umfassendem  Sachregister  in  8*.  Berlin  1907. 
Verlag  r  Uistrie-Zeitung,  G.  m,  b.  H.  Preis  ge- 
bunden 10  M. 

Das  Buch  behandelt  nach  einer  kurzen  Einleitung,  die  vor* 
wiegend  Angaben  über  die  geschichtliche  Entwicklung  des  Betons 
bringt,  zunächst  die  verschiedenen  Betonarten,  alsdann  die  Grund- 

stolTc,  ihrt!  Gewinnuni;  und  Hci  stclhinj^,  weiter  dh:  Zubereituni^  und 
die  Verarbeitung  des  Betons  einschlicisl ich  der  Fornigcrfiste  und  Scha- 
lungen.   Der  nächste  vom  Ingenieur  Tiirley  verfafste  Abschnitt  ist 
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im  besonderen  der  Berechnung  der  Eisenbetonkonairaktionen  ge* 
widmet  Daran  schlie&en  sich  umfassende  Mitteilungen  Aber  die 
Anwendui^en  sowohl  des  reinen  wie  des  eisenbewehrten  Betons  und 
zwar  im  Strafsenbau,  im  Hoch-  und  Tiefbau  und  als  Eingebauteile, 

wie  Teicgraphenstan>i;en,  Bahn»clnvel)en  u.  dergl.  mehr.  Des  weiteren 
werden  die  Schutzanstriche  und  die  Verfahren  zur  Prüfung  des 
Betons  bcscliricben  und  zum  Schlufs  Merksätze,  das  gesamte  Gebiet 

des  Betonbaues  bctreftcnd,  /usammengcsteUt. 

Das  Werk,   das  sich  dinch  fibersichtl  «  !i<-  Ordnung  des  hlolles 

au>zrirhtiot,  verfVilsj'  in  der  Haiiptsaclu:  pr.ikuschc  Ziele.  Die  klare 
Darsteiluiig  vt-niit  rine  uiiilasscntle  Saciikenntnis  des  Veiiasst-rs. 
Zu  ioben  sind  auch  die  Vorschlage  zur  Eialuhi  uug  einheitlicher  Be- 
zeichnungen für  die  in  Frage  kommenden  Begrüfe. 

Handbuch  fUr  Eisenbetonbau.  Herausgegeben  von 
Dr.  von  Empcrger.  Dritter  Band:  Bauausföhrimgen 
aus  dem  Ingenicurwesen.  Bearbeitet  von  F.  von 
EiTij> erger,  A.  Nowak  und  V.  \V.  Otto  Schulze. 
1.  leih  Grund-  und  iMauerwerksbau;  Wasserbau 
(Anfang).  330  Seiten  in  8**  mit  547  Textabbildungen 
und  4  Doppeltafeln.  Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm 
Ernst  &  Sohn.   Preis  geh.  15  M. 

Die  Literatur  Aber  die  junge  Wissenschaft  des  Kisenbelonbaues 
ist  bereits  auffallend  grofs.  Die  dahin  gehörenden  Abhandlungen 
sind  zumeist  entweder  allgemeine  theoretische  Untersuchungen  und 
Berechnungen  oder  Darstellungen  der  besonderen  Vorschlage  einzelner 
Konstrukteure  und  einzelner  Baufiruien  oder  Beschreibungen  ausge* 
ffthrler  Beispiele,  l  etztere  Aufsätz5  haben  vorwiegend  in  den  ver- 
scln'cdenen  technischen  Z'  itschriften,  nicht  zum  wenigsten  in  dem 
internationalen  Fachblatt  „Beton  und  Eisen",  Aiiüiahinr  prf'fnnden. 
Von  einigen  wenigen  aufserdeut'^rhen  Werken  abgeselien,  sind 
die  hi'ihrr  cisrhicnenen,  das  gesamte  Fach  gebiet  zusammen- 
fassi mi -II  I^ücIk  t  nur  Leitfäden  geringeren  l'mfantres,  die  mehr  zur 
Rclclnuiii;  Uir  ij<  n  Anfänger  bestimmt  sind.  Fin  dciitsclus  grund- 
Icgendc!»  Lehrbuch,  ilas  alle  Einzelheiten  der  Konstruktion,  Berech« 
nung  und  AusfiAhrung  ausfAhrHch  behandelt,  fehlt  2ur  Zeit  noch. 
Der  durch  seine  zahlreichen  Arbeiten  Ober  Eisenbetonbau  rflhmfichst 
bekannte  Herausgeber  hat  sich  nun  zusammen  mit  einer  gröfseren 
Zahl  erfahrener  Fachgenossen  das  Ziel  gesetzt,  durch  ein  «Handbuch 
fQr  Kisenbeton"  diese  Lflcke  zu  schliefsen. 

Das  grofs  angelegte  Werk  soll  aus  4  Bänden  bestehen.  Und 
zwar  soll  behandeln  Band  I  die  Entwicklungsgeschichte  und  die 
Theorie  des  Eisenbetons,  Band  II  den  Baustoif  und  seine  Bearbei- 
tung, Ranil  III  die  Rauausirthrungcn  aus  dem  Ingfniourwes«  n  und 
Band  IV  die  Bauansführungen  aus  dem  Hochbau  und  die  Bau* 
gesetze. 
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Der  vorliegende  1.  Teil  dea  III.  BaudeSf  der  «Is  erate  Ver- 
Affentlichiing  des  Gcsamtwerkes  erscliienen  ist,  «unfafst  in  2  Kapiteln 
den  Grund  und  Mauerwerksbau  und  einzelne  Abschnitte  des  Wasser- 
baues. Im  ersten  dieser  beiden  Kapitel  werden  beschrieben  die 
Flachgründungen,  wobei  die  Bauweisen  mit  vcrgrölserten  Fundament- 
platten hervorzuhebfii  sind,  die  TicfprOndungen,  bei  rienen  die  Ver- 
wcndunir  cisenbewi-hrtcr  Hetonprälilc  eingehender  gcschildci  t  'A-ird,  und 
die  bisher  st-ltencr  ausgeiüiirtc  Hohlkt'i;  pei  irründnng:.  Beim  Maiierwerks- 
ban  werden  behandelt  die  Mauern  ^egen  Winddinck,  gegen  Erddruck  — 
wo  die  WinkelstüUrnauern  besondere  Ho;\olitung  verdienen  — ,  ^egen 
Wasserdruck  und  gegen  F.rd-  und  Wasserdruck  zusammen.  Zu  letaleren 
zählen  die  Widerlager  und  ZwischenpÜeiler  von  Brücken  aller  Art. 

Von  Ausfllhrangen  des  Waraerbaues  sind  zuerst  und  re^  ein- 
gehend  die  Uferbefestigungen  an  Kanälen,  an  FIflssen,  an  der  See 
und  in  Hafen  und  an  sonstigen  Losch-  und  Ladestelten  erörtert, 
alsdann  die  Wehre  und  Staudamme  einschliefslich  der  Talsperren, 
ferner  die  Schlenzen  —  Be>  und  Entwasserungsschleusen,  sowie 
eigentliclie  Schifiahrtsschleuaen  und  Trockendocks  — ,  die  Leucht« 
tQrme  und  «baken  und  endlich  Hellinge  und  Sclnfisgefllfse. 

In  jedem  Abschnitt  werden  zunächst  die  fOr  die  in  Frage 
stehenden  Konstruktionen  ma&gebenden  Gesichtspunkte  angegeben, 
darauf  die  statischen  Bedingungen  entwickelt  —  zum  Teil  unter 
Beifügung  von  Rechnungsbeispieien  —  und  schliefslich  ausgeführte 
bewährte  Anlagen  oder  auch  Entwürfe  im  einzelnen  beschrieben.  Im  Text 
und  nni  Schlüsse  der  Abschnitte  ist  auch  auf  die  einschlägige  Lite- 
ratur hinye\vic.s<;n. 

Die  DarslcUuug  i.sl  knapp  aber  erschöpfend  und  klar.  Die 
1  *  xtabbildungen  sind  vorzüglich,  auch  die  graphischen  statischen 
Untersuchungen  sind  recht  deutlich  wiedergegeben.  Weniger  gut 
sind  auffallenderweise  die  Zeichnungen  auf  den  Tafeln. 

Nach  dem  zuerst  erschienenen  Bande  zu  urteilen,  wird  das 
Handbuch  der  Aulgabe,  die  sich  der  Herausgeber  und  seine  Mit> 
arbeiter  gestellt  haben,  mit  Ehren  gerecht  werden. 

Handbuch  für  Eisenbetonbau.  Herausgegeben  von 
Dr.  von  Emperger.  Dritter  Band:  Bauausführungen 
aus  dem  Ingenieurwesen.  2.  Teil:  Wnsserbau  und 
verwandte  Anwcmhin^^cn  (Schlufs);  Bergbau;  Tunnel- 
bau, Stadt-  und  Untergi  undbahncn.  Bearbeitet  von 
R.  Wuczkowski,  Fr.  Lorey,  B.  Nast  und  A.  No- 
wak. 642  Seiten  in  8**  mit  503  Textabbildungen  und 
1  Doppeltafel.  —  Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm  Ernst 
&  Sohn.  Preis  geh.  15  M.  Teil  1  und  2  in  einem 
Bande  gebunden  34  M. 

Dieser  Teil  des  III.  Bandes,  der  dem  vor  Kurxem  erst  er- 
schienenen 1.  Teil  schnell  gefolgt  ist,  behandelt  von  weheren  Bau* 
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ausfQhrungen  des  Ingenie urweseas  zuoftchst  die  Flüssigkeits- 
bebAlter,  sowie  die  rAhrerifc^rtnigen  Leitungen  und  die  offenen  KanÜe, 
die  Aquädukte  und  KanalbrQcken.  Auf  diesen  Gebieten  des  Wasser- 
baues im  weiteren  Sinne  hat  sich  ja  der  Eisenbetonbau  zuerst  und 
bis  jetzt  vielleicht  im  luntangri  ichsten  Malsc  betätig;!,  die  genannten 
Gebiete  werden  dem^emäls  besonders  ausliilirlich  unter  Mitteilung 
und  bildUcher  Darstcllvinf^  /ahlrtichcr  Auslüiirungsbeispiele  be- 
sprochen. Lehrreich  sind  die  Angaben  über  die  Erziclung  der 
Wastäcrdiclitheil. 

Im  weiteren  wird  die  Anwendung  des  Eisenbetons  im  Berg- 
bau, wo  bis  jetzt  hauptsftcblicfa  nur  der  Ausbau  von  Scbächteannd 
Strecken  und  der  Bau  von  Wetterscheiden  in  Frage  kommt,  dann 
im  Tonnelbau  und  im  Zusammenhange  hiermit  bei  Stadt«  und 
Untergrundbahnen  erörtert.  Auch  dieses  Kapitel,  das  bereits 
Bauten  der  jOngsten  Zeit  wie  die  innere  Stadtstrecke  der  Berliner 
Untergrundbahn  und  die  New  Yorker  Unterwassertunnel  beschreibt, 
verdient  durch  die  eingehende  und  klare  Darstellung  besondere 
Anerkennung. 

Im  flbrigcn  gilt  bezüglich  der  Behandlun^r  des  Stoffes  und  der 
Ausstattung  des  Werkes  das  für  den  ersten  Teil  Gesagte. 

Ein  Schliifstril  desiÜ.  Bandes  soll  die  Anwendungen  im  Brücken» 
und  Eisenbahnbau  bringen. 

Theorie  der  Verbundbauten  in  Eisenbeton  und  ihre 
Anwendung.  Von  Barkhausen.  26  Seiten  in  4*'  mit 
17  Abb.  im  Texte.  Wiesbaden  1907.  C.  W.  KreideFs 

Verlag.    Preis  2  M. 

t)as  lieft  ist  .eine  erweiterte  Sonderausgabe  des  gleichbeiiannten 
ausgezeichneten  Aufsat^t  s  im  ,,0)\i  af!  für  die  Fortschritte  des  Eiseubahn- 
loesens*'  Jahrgang  1900.  Ks  hi  ingt  zunächst  in  übersichtlicher  Rc!li<  n. 
fo1p;e  eine  Ktitwickluntj:  der  theoretischen  Gnindlnircn,  denen  Zalilen- 
beispielo  im  hrsonderen  aus  dem  (iet>i(  lr  (its  1  .isenbahnbaueti  bti- 
pegeben  sind,  und  dann  die  bisher  seltener  dureh^^eföhrten  Be- 
rechnungen der  Durchbiegungen  von  Verbundkörpern. 

Theoretische  Berechnung  der  Betoneisen -Kon- 
struktionen mit  ausführlichen  Beispielen.  Von 

II.  Pilgrim.  46  Seiten  in  4°.  78  Textabb.  Wies- 
baden 1906.    C.  W.  Kr.  idcl  s  Verlag.    Preis  2,80  M. 

Erweiterter  und  durcii  aiistulirliche  Beispiele  crgäniler  Sonder- 
abdruck der  wertvollen  Abhandlung  im  Heft  4  des  Jahrganges  1906 
der  t,Ztitschri/t  für  Architektur  und  Ingf/tieurweseti'*  (Hannover). 

Deutsches  Baujahrbuch  fttr  Veranschlagung  und 

Verdingung.  Jahrgang  1907.  Herausgegeben  von 
R.  Lang  und  J.Habicht.  Verlag  von  Otto  Klsner. 
Preis  geb.  6  M. 
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Der  vierte  Jahrgang  dieses  erfolgreichen  Werkes  zeigt  überall 
eine  sorgsame  Neubearbeitung.  In  einem  selbständigen  Teil  wird 
eine  reiche  Ucbersicht  über  die  wichtigsten  Baupreise  in  42  gröfseren 
deutschen  Städten  gegeben.  Gi. 

Dokumente  der  ornamentalen  Baukunst  unserer 
Zeit;  für  Architekten,  Bildhaueri  Maler,  Zeichner, 
Maurer,  Steinmetzen  und  Zimmermeister,  Stukkateure, 

Kunstschmiede,  Tischler,  Glaser  u.  a.  m.,  herausge- 
geben von  Alexnndt  r  Speltz,  Architekt.  Verlag  von 
Gerhard  Kühtniann.  Dresden  1907.  Heft  1.  Preis 
eines  Heftes  2  M.;  bei  Al)onnement  auf  eine  Serie  1  M. 

Das  vorliegende  .Sqmmclwerk  von  neueren  Bauausführungen 
erscheint  in  Serien  von  12  Heften,  jedes  zu  8  Tnfeln  (30  X  21  cm), 
Preis  der  Serie  12  M.,  einzchie  lieft'"  2  M.  Der  umfangreiche  Stoff 
ist  «nrligcnials  geordnet,  je  nacli  dem  verwendeten  Material,  wie 
Siciii,  l^utz,  Holz,  Metall,  Eisen  usvv  bei  Aufsen-  und  Innenarchitektur. 
Für  die  Reproduktion  wurde  die  dunli  oas  IJnizeichnen  ent.stcbendo 
Strichätzung  nach  Federzeichnung  gewaidt,  weil  diese  selbst  bei 
grofser  Verkleinerung  gestattet,  jedes  Detail  deutlich  zu  erkennen. 
Das  erste  Heft  enthält  Bauaiisfilhrungen  vom  Baurat  Grässel-München» 
Architekten  Hietsch-Blasewitz-Dresden,  Bildhauer  Hedmayer,  Archi- 
tekten Bock'Coblenz,  Bauer*Wten,  Heilmann  und  Ltttmann>Mänchen 
II.  a.;  dieselben  bieten  eine  reichliche  Auswahl  modemer  Kom« 
Positionen  ftlr  Innen-  und  Aufsendekorationen.  B. 

Einfache  btirgerliche  Bauten,  Landhäuser,  kleinere 

Wohnhäuser  usw.  Kino  Sammlung  von  Entwürfen 
unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  herausgegeben 
von  j.  Frey  tag.  VVrlag  von  Otto  Maicr  in  Ravens- 
burg.   Vollständig  m  lÜ  l.ieferungen  a  2  Ai. 

Die  in  den  Heften  tregebenen  Ansichten  \  on  kleini  n  Wolm- 
häusern  usw.  zeichnen  sich  durch  malerische  Wirkung  und  Gruppierung 
der  einzelnen  Teile  aus. 

Es  vyird  jedoch  bedauert,  dafs  diesen  Ansichten  keine  Grund- 
risse und  Beschreibungen  der  Gebäude  beigegeben  sind.  Z. 

Die  künstlichen  Fufsböden-  und  Wandbeläge.  Mit 

ausfiihrlicher  Heschrt  ibung  der  Herstellung  von  Stein- 
holz (Xylolit),  Linoleum,  Kiuistmarmor  und  Stuck. 
\'on  Robert  Scherer.  Mit  46  Abb.  Wien  u. Leipzig. 
A.  Hariieben's  Verlag.    Pn  is  geh.  5  M. 

Dem  Baumeister  und  ticwerblreibendcn  wird  in  diesem  Buche 
eine  willkonnueiie  Orientierung  über  il'c  neuesten  FiifshAdcn-  und 
Wandbeiagsstolfe  sowie  deren  Anbringung  und  Ausführung  geboten. 

z. 


üigiiizea  by  LiüOgle 


115 


Gnindbau.  Leitfaden  fCkr  den  Unterricht  an  Baugewerk- 
schulen und  verwandten  technischen  Lehranstalten. 
Von  M.  Benzol,  Ingenieur,  Oberlehrer  an  der  Königl. 
Baugcwerkschule  in  Münster  i.  W.  Mit  59  Abb.  im 
Text,  51  Seiten.  Leipzig  und  Herl  in  1906.  Verlag 
von  Ii  Ci.  Teubner.    Preis  gcii.  00  l'f. 

Der  tür  Lehrzwecke  und  das  Selbstudiuin  bestimmte  Lnlladcn 
bietet  in  ^••drüngter  Darstellung  eine  gute  Uebcrsicbt  über  die  Mittel 
zur  Untcf  buchung  des  Haugrundes,  über  die  Herstellung  der  liau- 
gniben  und  die  nblulicu  Ikuiwcisen  bei  küiibllivlien  Gründungen  in 
einem  für  mittlere  Techniker  ausreichenden  Umfange.  — r. 

Umbauten  und  Wiederherstellungsarbeiten.  Zum 
Unterricht  an  Baugewerbcschulen,  herausgegeben  von 
M.  Gebhardt,  Architekt  und  Oberlehrer  a.  d.  Königl. 
Baugewerkschule  zu  Magdeburg.  Mit  33  Abb.  im 
Text.  Leipzig  und  Berlin  1906.  Druck  und  Verlag 
von  b.  G.  Teubner.   Preis  1,00  M. 

Es  ist  besonders  anxtierkennen,  dafs  dieses  Lehrbuch  in 
praktischer  Weise  den  Sihülct  über  die  im  Baugewerbe  vor« 
kommenden  Um*  und  WiedcrherstcUungsbauten  unterrichtet.  Z. 

Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Heraus- 

trej]:el>en  von  Barkhausen  -  Hannover,  A.  Blum- 
Brilin,  von  Borr  i  e  s-Brrlin,  Conrti  n  -  Karlsruhe 
und  \V e i is-Munciicn.  Bantl  IV^  Abstlmitt  B  über 
Stadtbahnen  bearbeitet  von  T>r.  3'i9-  Blum*ßerlin 
und  Abschnitt  C  Ober  Lokomotiven  und  Triebwagen 
für  Schmalspur-,  Törder-  und  Strafsenbaluien  bearbeitet 
von  R i m  rott-Berlin  und  für  Zahnbahnen  bearbeitet 
von  von  Bor ries-Berlin  und  Abt-Luzern,  beide 
Absclmittr  f>09  Seilen,  325  Abbildungen  im  Texte 
und  Ib  lidiugr.  1  aleln.  Wiesbaden  1907.  C.  W. 
Kreideis  Verlag.   Pr.  12,60  M.,  geb.  15  M. 

Die  beiden  Abschnitte  *'nthalten  in  iibersictithcher,  khuer 
Dai.stclluiig,  unterstützt  duich  gut  ausgeführte  Abbildungen  eine 
zusammenhängende  und  erschöpfende  Behandlung  der  bezeichneten 
wichtigen  Gebiete  im  Eisenbahnwesen.  Bisauf  die  neueste  Zeit  fort- 
^efnhrt,  bringen  sie  eine  Auslese  des  Neuesten.  Abschnitt  B  behandelt 
die  verschiedenen  Arten  der  Stadtbahnen  fbr  Schnellverkehr,  ihre 
I.inienitlhrung,  Bauart  und  BauausföhrungfStationsanlagcn  und  die  Eigen* 
tflmlichkeitcn  des  Betriebes  solcher  Eisenbahnen.  Abschnitte  behandelt 
die  verschiedenen  Arten  der  fflr  die  darin  bezeichneten  Bahnen  in  Frage 
kommenden  Lokomotiven  und  Triebwagen  und  gibt  Aufschlufs  Aber 
Einteilung,  Last  Verteilung,  Anordnung  und  Berechnung  dieser  Betriebs* 
mittel  mit  Aussrhtufs  der  Triebwagen  fllr  elektrischen  Betrieb.  Den 
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Sehlitfft  dieses  Abschnittes  bOdet  die  Abhandliiiig  aber  die  Lokomo* 
thren,  Trieb»  und  Anhftnge* Wagen  ftlr  Zahnbalinen  in  zweiter  Auflage, 
die  in  die  zweite  Aaflage  des  I.  Bandes  nicht  mehr  «utSgfettoniinen 
ist;  die  Abhandlung  schliefst  sich  an  Band  IV  Abschnitt  A  Ober 
Zahnbahnen.  — r. 

Anlage  von  Fabriken.  Von  Haberstroh,  Weidlich, 
Görts  und  Stege  mann.  XUI  und  528  Seiten  in 
8«  mit  274  Abb.  und  Plänen  im  Text  und  6  Tafeln. 
Leipzig  1907.  Verlag  B.  G.  Teubner.  Preis  geh. 
12  M.,  geb.  12,80  M. 

Das  Werls  gehört  zu  den  Teubners  HandbQchem  tlkr  Handel 
und  GewerlMi  herausgegeben  von  von  der  Borght*Berlin»  Schuh- 
macher-Bonn  und  Stegemann-Braunschweigf  die  bekanntlich  in  erster 
Linie  für  den  Kaufmann  und  Industriellen  bestimmt,  diesem  ein 
Hilfsmittel  sein  sidlen,  sich  auf  den  Gebieten  der  Handels-  und 
Industrielehre,  der  Volkswirtschaft  und  des  Rechtes,  der  Wiitschafts- 
geographic  und  -g:cschichte  dem  hfiitigen  Wirtschaftsleben  ent- 
sprccliend  zu  tielchren.  Auch  bei  dem  vorliegenden  Bande,  der 
durcii  den  i'eil  „Betrieb  von  Fabrik"  ergänzt  wird,  ist  vorwiegend 
auf  diesen  Leserkreis  Rficksicht  genommen.  Zunächst  werden  die 
Fabrikgebäude  und  zwar  itn  cinzelmn  der  Bauplatz,  der  Bau- 
plan, die  Bauvorschriften,  BauslulU-  uiul  BaukcuisU  uktionen,  die  Bau- 
ausfOhruni^  und  Inbtandhallung,  alsnann  die  Hci/.ung,  Lüftung,  Be- 
leuchtung, Wasserversorgung,  Beteiligung  und  Kt  inigung  der  Ab- 
wässer besprochen.  Es  folgt  eine  Beschreibung  der  inneren 
Einrichtung  namentlich  der  maschinellen  Anlagen  und  zwar  der 
Kraftmaschinen,  der  Transmisston,  der  Arbeitsmaschinen,  der  Trans» 
porteinrichtungen  und  der  Vorrichtungen  zur  Verhütung  von  Unftllen. 
Den  Schlafs  bildet  eine  Darstellung  der  baulichen  Anlagen  fbr  die 
Wohlfahrt  der  Arbeiter.  In  allen  Kapiteln  findet  man  Hin* 
weise  auf  ausgeführte  Beispiele. 

Bei  der  umfiissenden  und  klaren  Darstellung  des  Stoffes  bietet 
das  Werk  erae  Fülle  von  Anregungen  nicht  nur  für  die  Leiter  und 
Beamten  der  verschiedenen  Fabrikbetriebe,  sondern  auch  filr  die  mit 
dem  Entwerfen  oder  der  Ausfahrung  solcher  Anlagen  beauftragten 
bau-  und  m^chinentechnischen  Ingenieure.  Letzteren  soll  und  will 
das  Buch  Aufschlug  Ober  die  Ausgestaltung  der  Anlagen  im  ein- 
zelnen natariich  nicht  geben. 

Der   untere    Coloradoflufs    und   der  Salton-See. 

Railw.  üaz.  vom  19.  April  1907,  5.^377.  ^ 

Der  Aufsatz  beschreibt  unter  Beigabe  vieler  Abbildungen  den 
Durchbruch  des  bisher  dem  Golf  von  Califomien  zugeflossenen 
Coloradoflusses  nach  dem  Salton-See,  einem  seitwftrts  vom  bisherigen 
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Flufslauf  Kegendep,  bis  zu  278  Fufs  unter  dem  Meeresspi^el  hinab» 
reichenden  Gebiet.  D. 

Leitfaden  für  Deutsch  und  Geschäftskunde  an  Bau- 
werkschulen  und  verwandten  Lehranstalten. 
Teil  II.  Geschäftsbriefe,  Geschäftskunde  und  amtliche 
Eingaben,  bearbeitet  von  P.  Niehus  und  K.  Bode. 
Leipzig  und  Berlin  1906.  Druck  und  Verlag  von 
B.  G.  Teubner.   Preis  1,80  M. 

Der  Leitfaden  enthält  in  gedrängter  KOrze  alles  Wissenswerte 
im  Briefstil  der  bautechnischen  Geschäftskunde.  Z. 

Jahresbericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer 
für  Oberfranken  pro  1906.  Bayreiuh  1907.  Lorenz 
Ellwanger.  Fr, 

Lehrbuch  der  Technologie  für  holzverarbeitende 
Gewerbe.  Zum  Unterrichtsgebrauche  an  Fachschulen 
für  Holzbearbeitung  und  verwandten  Lehranstalten 
sowie  an  gewerblidien  Fortbildungsschulen.  Im  Auf- 
trage des  k.  k.  Ministeriums  für  Kultus-  und  Unter- 
richt verfafst  von  Ingenieur  Max  Erber,  Professor 
an  der  k.  k,  Staatsgcwerbeschule  in  Bielitz.  Laut 
Erlasses  des  k.  k.  Ministeriums  lür  Kultus  und  Unter- 
richt vom  S.Dezember  1906  zum  Unterrichtsgebrauche 
zulässig  erklärt.  Wien  1907.  Im  kaiserl.  königl. 
Schulbuchverlage.   Preis  gebunden  2  K.  80  H. 

In  (afsticherf  kurz  gedr&ngter  Weise  werden  die  Holzer,  Ver* 
Wertung'  und  Bearbeitung  derselben  abgehandelt.  Z. 

Die  Berliner  Industrie  einst  und  jetzt.  Eine  Studie 
zur  Berliner  Industriegeschiclite.  V^on  Conrad 
Matschofs.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  19,  S.  731; 
No.  20,  S.  786.    Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Berliner  Rezirksveroin  j^ehaltenen  Vor- 
trages, der  einen  interessanten  Rückblick  in  die  Entwickelungs- 
geschichte  der  Maschinenindustrie  Berlins  gewährt.  B. 

Winklers  Eisenbahnstrecken-  und  Lademafs-Karte 
von  Mittel-Europa  mit  Verzeichnis  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  Mit  einer  Uebersicht  bearbeitet  von 
Job. Eng. st, Eisen balniassistent.  Ausgabe  1907.  Dresden, 
Verlag  von  Adolf  Urbalm.    Preis  4  M. 

Neue  Auflage  des  bekannten  Kartenwerkes.  — r. 

Leitfaden  der  landwirtschaftlichen  Baukunde  fOr 
Baugewerkschulen  und  verwandte  technische  Lehr- 
anstalten. Von  Alfred  Schubert,  Professor  und 
Baumeister  der  landwirtschaftlichen  Hochschule  in 
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Cassel.  Mit  60  Originalfiguren  im  Text.  Leipzig  ii. 
Berlin  1907.  Druck  und  Verlag  von  B,  G.  Teubner. 
Preis  1,60  M. 

Das  Heft  enÜK'Ut  in  XV  Abteilungen  die  im  landwiitschaftlic  lu  n 
Betriebe  vorkommenden  Bautvn  und  biftct  auch  dmi  Niclitfa(  liinann 
eine  willkommene  Belehrung  für  alle  in  dieses  Gebiet  emschlagen- 
den  BauaustQhrungen.  Z. 

Untersuchungen  Ober  die  Entlöhnungsmethoden  in 
der  deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 

Herausgegeben  im  Namen  des  Zentral ven  in ^  für  das 
Wohl  der  arbeitenden  Klassen.  Heft  6:  Die  Me  thoden 
der  Arbeiterentlöhnung  in  der  rheinisch-westfälischen 
Eisenindustrie.  Von  Otto  Je idels.  332  Seiten.  Berlin 
1907.    Leonhard  Simion  Nachfolger.    Preis  9  M. 

Ks  stehen  von  der  grofs  angelegten  Verolicntlichung  jrtzt  nur  noch 
zwei  Bände  aus.  Der  vorliegende  Band  ist  der  imifan^i  cichstc  und 
beanspriiciit  wegen  der  Bedeutung  der  in  ihm  beliandelten  Industrie 
besonderes  Interesse.  '  Fr.* 

Atfronautique.  Un  dirigeable  aUemand:  le„Zeppelin*S 
Gen.  civ.  vom  6.  Juli  1907,  Bd,  51,  No.  10,  S.  150. 
Mit  Abb. 

Anknflplend  an  die  MitteUang,  Bd.  43,  No.  15,  S.  227,  in  welcher 
„Le  Gink  eiviF*  den  Balloti  Zeppelin,  wie  er  im  Jahre  1003  war, 
beschrieben  hat,  werden  die  inzwischen  vorsenommenen  Aenderungen 

besprochen.  Sie  sind  nicht  wesentlich  und  betreffen  nur  Einzid« 
heilen.  Der  Zeppelin  auf  seiner  jetzigen  Entwickelungsstufe  mifst 
128  m  Länge  bei  einem  gröfsten  Durchmesser  von  11,7  m  imd 
einem  Inhalt  von  1  1  300  cbm.  Die  letzten  Versuche  mit  dem  lenk- 
baren Lnfl-^fhifl"  fanden  am  9.  und  10.  Oktober  1906  statt.  Das 
Protokoll  über  dieselben,  welches  Herr  Dr.  HergescU  verfafst  hat, 
wird  mitgeteilt.      •  H  —  e. 

Statische  Tabellen,  Belastungsangaben  und  Formeln 
zur  Aufstellung  von  Berechnungen  für  Baukonstnik- 

tionen,  gesammelt  und  berechnet  von  Franz  Boerner, 
Zivil-Ingenieur.  Zweite  neubearbeitete  und  erweiterte 
Anfla'^c.  Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm  Ernst  &  Sohn. 
196  Seiten  Text,  kl.  8^    Preis  kart.  3,50  M. 

Der  Umstand,  dafs  der  Herausgeber  der  im  Jahre  1904  er- 
schienenen 1.  Auflage  bereits  jetzt  eine  weitere  folgen  lassen  konnte, 
beweist,  dafs  die  Tabellen  dem  praktischen  Bedürfnis  f;enü!?en.  Von 
den  drei  .Ab-ichnitUn  des  Buches:  I.  Gewiclits-  und  Beiastungsangabcn, 
II.  KrgebniHSc  lier  Festigkeitslehre,  III.  Tabellen,  ist  namentlich  der 
zweit?  wesentlich  erweitert  worden.    Die  klare  und  übersichtliche 
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Anordnung  der  Tabellen  macht  das  Werk  zu  einem  recht  brauch* 
baren  Hilfsmittel  ftar  statische  Berechnungen,  besonders  Im  Hochbau. 

Die  russischenVerkehrswege  und  ihreAnforderungen 
in  der  nächsten  Zukunft.     Arch.  f.  Ebw.  1907. 

S.  775-784. 

Mitlcihitig  ciuci>  vuin  MHiistci  inm  der  \'<?i  kchi  sanstalleu  ver- 
önentlichten  umfassenden  Programms  zur  Hebung  der  Verkehrs- 
verhältnisse. 

Finnische  Eisenbahnen.  Arch  f.Ebw.  1907.  S.  1234-1235. 

Mitteilungen  Dber  bauliche,  Betriebs*  undVerfcehrsangelegenheiten. 

Die  Eisenbahnen  am  Senegal.    Von  D.  Kürchhoff, 
Arch.  f,  Ebw.   1907.  S.  1116— 1137. 


Mitteilungen  aber  Hau,  Betrieb  und  Verkehr. 


Fr. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde. 


Mitteilungen 

aus  der-. 

Tagesliteratur  des  Eisenbatmwesens. 

V 

Heft  5/6.  September— Dezember.  1907. 


/  Bahne/Uwurfe,  Vorarötitin, 

Die  Eiseobahnfrage  des  Hafens  von  Genua.  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1907.  S.662. 

Mitteilung  Ober  die  Ergebnisse  der  Untersuchungen  eines  vam 
italienischen  Arbeitsminister  eingesetzten  Ausschusses  zur  Lösung 
der  Frage,  wie  die  Eisenbahnverbindungen  und  Hafengleisanlagen 
von  Genua  zu  verbessern  wären. 

The  Puy-de-D6me  mountain  railway.   Eiigg.  \t  \\  > 
vom  10.  Oktober  1907,  Bd.  58,  No.  15,  S.  384.  Mit  Abb. 

Die  Eisenbahn  von  Clermont'Ferrand  auf  den  Gipfel  des  Puy- 
(Ic-Dumc  wurde  im  August  1906  vollendet.  Sie  ist  naoli  «lern  Sy^^'tcin 
Fell  erbaut,  welches  zur  Ucl>ertragung  der  Ziij;kraft  der  Lokomotive 
eine  dritte  erhöht  über  der  Mitte  des  Glei.scs  angebrachte  Sciiienc 

vcrwemlct.  Die  I?cst^-hrt'ibung  ist  dem  Märzheft  der  „A'e7't(.'  ■^'^h^  -ra/ ■ 
(/^f  rh'-mins  <i\-  f,:r'^  entnommen.  Dort  ist  i\:x^  System  mit  dem 
Namen  Hanscotte  bez'  irlinct,  welcher  Vei  lx-^scriingcn  im  S^'stem 
Fell  eingeführt  liat.  iJie  Bahn  it^t  ungeiähr  15  km  lang  und  erhebt 
sich  bis  1613  m  über  dem  Meeresspiegel.  H  ~  e. 

Neue  Eisenbahnen  in  Schweden.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  1412—1413, 

Eisenbahnpläne  in  Ceylon.    Arch.  f.  Kbw.  1907. 
S.  1419-1421. 

The  Otavi  Railway  in  South  Africa.   £ngg.  News 
vom  10.  Oktober  1907,  Bd.  58,  No.  15,  S.  378.  Mit  Abb. 

Ueber  diese  kflrztich  vollendete  Eisenbahn  in  Detttsch.$fldwest* 
Afrika  berichtet  Mr.  J.  Hartley  Kntght,  welcher  in  afrikanischen 
Angelegenheiten  interessiert  ist.  Die  Otavi-Bahn  geht  von  Swakop« 
mund  in  nordostlicher  Richtung  nach  Tsum^^  um  die  dortigen 
Knpferlager  xu  erschliefsen.    Die  Bahn  ist  576  km  lang  und  hat  nur 
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0,6  m  Spurweite.  Sie  kann  als  ein  gutes  Beispiel  dieser  sehr 
engen  Spurweite  angeffthrt  werden,  da  die  Betriebftcrgebnisae  Ober 
Erwarten  gOnstig  sind.  H — e. 

Die  transandinischen  Bahnen  zwischen  Argentinien 
und  Chile.    Von  Lewis  R.  Free  man.    Kailw.  Gaz.  • 
vom  16.  August  1^7,  S.  157. 

Les  cbemins  de  fer  australiens.  Gc^n.  civ.  vom 
7.  September  1907,  Bd.  51,  No.  19,  S.  305  und  No.  20, 
S.  325.    Mit  Abb. 

Die  Geschichte  der  australischen  Eisenbahnen  reicht  bis  in  das 
Jahr  1846  zurück.  Im  folgenden  Jahrzehnt  wurde  eine  Anzahl  von 
Eisenbahngescllschaften  ^t^g;n"lml(  t,  welche  nach  und  nach  mit  dem 
Bau  vorffineen.  Man  kann  aber  kaum  sairen,  dafs  ein  australisches  • 
Netz  entstaiiden  ist.  Jede  Kolornc  liat  iiire  Linien  jrebndt,  ohne 
sich  mit  den  Nachbarkolonien  in  Einvernehmen  zu  setzen.  Ein 
einliL'illiclur  BcUieb  wini  st^hr  gehindert  durch  die  grofsc  Ver- 
schiedeiilieil  der  Spurweiten.  Aiilscr  der  normalen  Spur  von  1,435  m 
kommt  eine  weilcre  -Spur  von  1,599  m  vor  und  sodann  engere 
Spurweiten,  insbesondere  die  von  1,065  m.  Die  wichtigsten  Angaben 
Ober  den  Bau  und  den  Betrieb  der  australischen  Bahnen  werden  in 
dem  vorliegenden  Aufsatz  in  anschaulicher  Weise  dargestellt.    H — e. 


//.  Hau. 
a)  Bahnkörper. 

Gerüst  zum  Schütten  hoher  Dämme.    Raiiw.  Gaz, 

vom  2.  August  1907,  S.  114. 

Das  Schüttgleis  wird  vor  Kopf  des  Dammes  auf  einem  im 
Grundrifs   sternförmigen   Holzgerüst   in   Schieifenform    bis    an  die 

änfserste  Spit,'e  der  Srhnttung  herangeführt,  wo  die  Wa^-en  während 
der  Fortbewr^^vint;  entleert  werden.  Der  Antrieb  aut  der  Schleife 
geschieht  durch  ein  Seil.  Von  Zeit  zu  Zeit  wird  das  ilolzgerüst 
vorgesclioben.  D. 

An  unloading  machine  for  dump  cars  in  building 

embankments.  Kngg.  News  vom  August  1907, 
Bd.  58,  No.  8,  S.  184.   Mit  Abb. 

Um  den  GerQst^Viadukt  zu  sparen,  welcher  gewöhnlich  zur 
Herstellung  hoher  DammschQttungen  errichtet  wird,  leitet  man  das 
Entladegleis  durch  dne  kreisförmige  Schleife,  von  der  herab  die 

Kippwagen  leicht  und  schnell  entladen  werden  k<tainett.  Die  Vor* 
richtung  gleicht  einem  grolsen  auf  der  Seile  liegenden  Rade.  Dieses 
wird,  sobald  erlovi|ki'lich,  bis  zur  äufsersten  Spitze  der  Sehüttung 
vorgeschoben.      ■  H — c. 
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Pills  made  from  cars  running  on  a  snapended 

cableway,  Engg.  News  vom  !0.  Oktober  1907,  Bd.  58, 
No.  15,  S.  382.   Mit  Abb. 

Beim  Bau  der  Lake  EHe  ami  Ptttsbnrg  R.  R.  werden  mehrere 
grofse  Dammschottungen  mit  Hilfe  von  Drahtseiltwhnen  ausgeführt 
bei  welchen  die  ErdzOge  auf  unmittelbar  von  den  Drahtseilen 
getragenen  Gleisen  laufen.  Zwei  charakteristische  Beispiele  dieser 
AnordniH'.fr  werden  bescliricbcn.  In  (Km  einen  Falle  handelt  es 
sich  tun  SchiUtung-  eines  Dammes  durch  einen  tieien  Simipf,  im 
anderen  um  Durchschüttim^  einer  Gebirgsschlucht.  H--e. 

The  Southern  Pacific  Ry.*s  new  entrance  to  San 

Francisco,  Cal.  Engg.  News  vom  3.  Oktober  1907, 
Bd.  58,  No.  14,  S.  362.   Mit  Abb. 

Die  Verbesserung  der  EinmOndung  der  Hauptbahnitnie  vom 
Nordosten  und  Osten  besteht  in  der  Herstellung  einer  AbkQrzungs* 
linie  von  Niles  nach  Redwood,  welche  den  sQdOstKchsten  Zipfel  der 

San  Francisco  Bay  bei  Diimbartcm  mittels  Drehbrücke  überschreitet. 
Aufserdem  wirti  die  letzte  Strecke  der  bestehenden  Bahn  von  San 
Bruno  bis  San  Francisco  verletzt  und  neu  gebaut,  wobei  recht 
schwierige  und  kostspielige  Arbeiten  auszufllhren  sind.       H— e. 

b)  Brücken  aller  Art  und  Fnndicrungen. 

Neue    amtliche    Bestimmungen    für  Eisenbeton. 

Dinglers  J.   19ü7.  S.  481. 

Besprechung  der  neuen  prciilsisclien  Vorschritten  vom 
24.  Mai  1907. 

Der  Fiachträger.  Durchgehender  räumlicher  Träger 
auf  narhoichigt.'n  Stützen.  Von  L.  Vianello.  Ztschr. 
d.  ins^.   1907.  Nü.  42,  S.  1661. 

Antraben  über  die  Ben  chnnn^  derartiger  Träe:er,  wie  sie  bei 
lirücken,  H.ingebahncn  und  als  Kranträger  vorkommen.  B. 

Ein  Vorschlag  zur  Ausführung  und  Berechnung  von 

Betonbogenbrücken  mittlerer  Spannweite,  Oestr. 
Wschrft.  I.  öft.  ßdst.  1907.  ö.  689  u.  702. 

Theoretische  Abhandlung. 

Tension  tests  of  steel  angles  with  various  types  of 

end  connection.  Engg.  News  vom  22,  August  1907, 
Bd.  58,  No.  8,  S.  190.   Mit  Abb. 

Die  Zerreifsversuche  mit  Stahlwinkeln  und  deren  Verbindungen 
mit  Knotenblechen  wurden  an  dem  Massachasett's  Institute  of 
Technology  im  Jahre  1906  begonnen  und  1901  fortgesetzt.  Dabei 
wurden  Verbesserungen  der  Nietverbindungen  dttrchgellQhrt,  und 
deren  Einflufs  auf  die  Zugfestigkeit  festgestellt.  H — e. 
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Das  Bohren  und  Nieten  von  Eisenkonstruktionen 

mit  elektrischen  Pendelbohrmaschinen  und  elek- 
trischen Nietmaschinen.   Dinglers  J.  1907.  S.  513 

und  529. 

£iiigehendere  Mitteilungen  mit  Abbildungen. 

Eine  Hängedecke  für  eiserne  Eisenbaiinbrucken  mit 
durchgehendem  Kiesbett.  Zentral  bl.  d.  Bauvervi^. 
1907.  S.  490. 

Beschreibung  einer  vom  Ingenieur  W.  Johann  In  Hamburg 
entworfenen  neuen  Fahrbahnanordnung,  bei  welcher  an  Stelle  der 
bekannten  Btechabdeckung  Ober  den  Quer-  und  Lingstrlgern  eine 
HAngedecke,  von  Haupttrflger  zu  HaupttrSger  reichend,  eingdegt  ist, 
die  unterhalb  der  Hauptquerverbindung  liegt  und  nicht  allein  eine 
Unterlage  für  die  Kiesbettung  bildet,  sondern  auch  den  Schwellen* 
druck  dadurch  aufnimmt,  dafs  sie  nach  Art  eines  Seiles  in  die 
Wirkung  der  Quertragteile  mit  einbezogen  wird. 

Appareil  enregistreur  des  üexions  et  des  oscillations 
des  ponts  ni6talliques«  Gdn.  civ.  vom  31.  August  1907, 
Bd.  51,  No.  18,  S.  298.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  aus  „Dittglers  Pülyteeknisekes  ytntmai'*.  Es  bandelt 
sich  um  den  Apparat  von  Ofske-Kflhne.  H — e. 

Rail  expansion  joints  on  the  Thebes  bridge.  Kngg. 

News  vom  22.  August  1907,  Bd.  58,  No.  8,  S.  198. 

Mit  Abb. 

Die  Fahrschit  iu  ii  lassen  am  Stöfs  eine  Lücke  von  7  welche 

durdi  eine  Stofsiangschiene  gedeckt  wird.  H — e. 

A  pile  trestle  erected  wlth  a  ptvotal  pile-driver« 

Engg.  News  vom  15.  August  1907,  Bd.  58,  No.  7,  S.  160. 
Mit  Abb. 

Für  Gegenden,  wo  hochstimmiges  grade  gewachsenes  Bauholz 
billig  zu  haben  ist,  wird  zur  Ueberschreitung  vcm  Tälern  bis  zu 

1 8  ni  (60 ')  die  Herstellung  von  Gerflstbrücken  empfohlen,  wobei 
die  Pfahle  aus  einem  Stück  bestehen  und  mit  dem  Stammende  nach 
unten  eingerammt  werden  sollen.  Benutzt  wird  eine  Ramme  mit 
pendelndem  Führungsrahmen  für  den  Bären.  Etwas  abweichend  ist 
die  Ausfnlnung  einer  Gerüstbrücke  auf  der  Crow's  Nest  Pass- 
Zweigbahn  der  Canadian  P.ncitic  Ry.  H— e. 

Zahlenbeispiele  zur  statischen  Berechnung  von 

Brflcken  und  Dächern.  Bearbeitet  von  Otzen,  in 
erster  Auflage  von  Grages.  Durchgesehen  von  Bark- 
hausen. Zweite  iinigearbeitete  und  vei  inc  hi  U*  AufInge 
mit  XVI  und  344  Seiten  8«  und  mit  329  Abbildungen 
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im  Text  und  aut  3  i  afeln.  Wiesbaden  1908.  C.  W. 
Krcidels  Verlag.    Preis  12  M. 

Gegenüber  der  ersten,  1899  erschienenen  Auflage  ist  flie  Zahl 
der  Uebun»-sbcispicle  von  8  auT  10  vermehrt.  Wenn  auch  die 
(>c?,iehtspunktc,  die  der  ersten  Auflage  als  Richtschnur  gedient 
haben,  weiter  nialsgebend  geblieben  sind,  so  sind  doch  die  älteren 
Beispiele  einer  durchgreifenden  Umarbeitung  unterworfen  worden. 
Neben  obersiebtlidierer  Anordnung  des  Stofle«  ist  der  Rechnungs» 
gang  eingehender  dargestellt  und  durch  wichtige  Einzelrechnungen, 
wie  2.  B.  Knotenpunktberecbnung  bei  Fachwerken,  erginxt.  Auch 
ist  auf  andere  Lösungen  der  gleichen  Au^be  hingewiesen. 

Auch  in  der  neuen  Gestalt  wird  das  Buch,  das  Im  Qbrigen 
noch  durch  einen  Anhang  mit  kurzer  Ableitung  der  benutzten 
Formeln  erweitert  werden  soll.  Studierenden  und  Ingenieuren  eine 
gute  Anleitung  ftlr  das  Entwerfen  von  Eisenkonstraktionen  geben. 

Ueber  weitgespannte  Wölbbrücken.  Von  Fr.  Eng- 
esser.   Hann.  Ztschr.   1907.  Heft  5,  S.  405. 

Verfasser  kommt  auf  Grund  eingehender  Untersuchungen  zu 
(iem  Ert^ebnis,  daü  tiicoretisch  jede  beliebige  Weite  durch  Gewölbe 
Überbrückl  werden  kann.  Bei  den  üblichen  Pfeil  Verhältnissen  will 
er  als  praktisdie  Grenzweite  Dir  die  Herstellung  eines  GewOlbes 
die  doppelte  Traghöhe  des  Materials  ansehen,  wobei  mit  Traghöhe 
die  Höhe  eines  Prismas  aus  dem  betreffenden  Material  bezeichnet 
wird,  bei  der  die  Einheitspressung  der  GrondHAche  durch  das 
Eigengewicht  gleich  der  zuISssigen  Beanspruchung  ist.  ^Jedenfalls 
könne  man  bei  Weiten  bis  90  m  ernstlich  mit  eisernen  Brflcken  in 
Wettbewerb  treten.  F. 

Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften,  2.  Band: 
„Der  Brückenbau".  Dritte  Abteilung:  Die  Kon- 
struktion der  eisernen  Balkenbrücken.  Die  Brücken- 
bahn, bearbeitet  von  K.  Benihanl  in  I  Th.  Lands- 
berg. Preis  geh.  12  M.,  geb.  15  M.  Vierte  Abteilinig: 
Bewegliche  Brücken,  bearbeitet  von  W.  DLetz.  Preis 
geh.  10  M.,  geb.  13  M.  Herausgegeben  von  1 1i.  L«inds- 
berg,  Geh.  Baurat,  Professor  an  der  Technischen 
Hochschule  in  Darmstadt,  in  erster  und  zweiter  Auflage 
von  Dr.  Th.  Schäfier,  Geheimrat  in  Dannstadt  und 
Ed.  Sonnt ,  Geh,  Baurat,  Professor  an  der  Technischen 
Hnchsehule  in  Darmstadt.  Dritte  vermehrte  Auflage 
mit  538  Textfiguren,  Sachreij^ister  und  19  litho- 
graphierten Tafeln.  Leipzig  19.07.  Vei  lag  von  Wilhelm 
Eni;'  l'ii^^""' 

Mit  der  bcwälirtcn  Gründlichkeit  sii.d  die  Brücken  mit  voll- 
waudigcn  Trägern,  die  Ri  ücken  mit  Fachwerkträgern  von  Regierungs- 
baumeister Bernhard  abgehandelt,  wahrend  Professor  Landsberg  die 
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lij'4kkrn;>.ili;i  (I'.ihi  l>ahn,  Fuf'^vves^e  und  Gcländcij  unter  Berück- 
sichtig uiig  der  neuesten  tecluiiscl»en  Fortschritte  in  Material  und  Bau 
bespricht 

Unter  den  beweglichen  BrOdcen  finden  wir  xooftchst  dtie 
Bes(Mrechung  der  Rollbrftcken,  Hubbracken,  ZugbrQcken,  Klappbrücken 
und  DrehbrQckea,  daran  schliefst  sich  eine  Berechnung  der  Haupt* 
träger  der  Drehbrfickeut  der  BrOckenauflager  auf  dem  Drdipfeiler 
und  der  Endauflager.  Schlie&lich  werden  die  Kranbrftcken,  FAfar> 
und  LandebrOcken,  zerlegbare  Brdcken  und  Brocken  fOr  Kriegszwecke 
auf  das  GrOndlicbste  abgehandelt.  Z. 

Das  Entwerfen  von  einem  doppelgelenkigen  Bogen- 
gurt  bei  Stahlbrücken.  Von  Ralph  Free  man.  Ver- 
öffentlicht vom  Verein  der  Zivil-Ingenieure,  Grcat 
George  Street,  Westminster.  London  1907. 

In  der  Abhandlung  wird  auf  die  Ökonomischen  Vorteile  der 
Bogenform  bei  StahlbrQcken  hingewiesen,  die  merkwürdigerweise  so 
selten  in  England  zur  Anwendung  kftme.  Die  Konstruktion  des 
Bogengurtes  wird  graphostatisch  abgehandelt.  Z. 

Auswechslung  der  Stadt-  und  Ringbahnbrücken 
über  den  Humboldthafen  in  Berlin.    Zentralbl.  d. 

BauvLTw.   1907.  S.  597. 

Beschreibung  der  ohne  Unterbrechung  des  Betriebes  ausgelfihrten 
sehr  interessanten  AuswechsUingsarbeiten  mit  Abbildungen. 

Die  Strafsenbrücke  über  den  Rhein  zwischen 
Ruhrort  und  Homberg.  Oestr.  Wschift.  f.  öü.  Bdst. 
1907.  S.  717. 

Ausführliche  Beschreibung  mit  2  Tafeln. 

Schwimmende  Brücke  mit  Schiffsdurchlafs.  Von 
R.  Wcvland,  Stettin.   Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  26, 

S.  1014:   Mit  Abb.' 

Hi^schrcifHiuR:  einer  in  Stettin  euisrebanten  schwimnietulcn  Brücke 
mit  einem  mittleren  Dnrchlals  tnr  S.  hiüe.  Die  Brückenba\}n  ruht 
auf  aus  Fääsern  gebildeten  PontonB.  B. 

RoUenklappbrücke  über  die  Spaarne  in  Haarlem. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  1,  S.  15.   Mit  Abb. 

Die  EisenbahnbrQcke  Öber  die  Spaarne  besteht  aus  einer  festen 
BrOcke  von  38  m  Spannweite  und  einer  beweglichen  Brficke  von 

10,5  m  Spannweite;  die  Konstruktion  dieser  ist  nach  der  Ver- 
öffentlichung in  „ie  inginieur**  1906,  No.  43,  näher  beschrieben.  B. 

Removing  a  stone  arch  bridge  over  the  Northern 
Railway  of  France.  Eii^i;.  News  vom  1.  August  1907, 
Bd.  58,  No.  5,  S.  120.   Mit  Abb. 
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Die  iVaiuosischc  Nordbahn  beschlofs  vor  einiger  Zeit,  ihre  bisher 
zweigleisige  Strecke  von  Paris  bis  SurvilUers  viergleisig  auszubauen. 
Dabei  imilste  eine  Reihe  gewölbter  Bahnaberbrflckungen  abgebrochen 
werden.  Dies  geschah  am  besten  unter  Anwendung  eines  Blech» 
noantels,  welcher  das  Eigengewicht  des  mittleren  GewMbcteils 
aufnahm.  Die  Beschretbung  erfolgt  nach  einem  Au&atz  von 
Rossignol  in  der  MBrznummer  der  „Rtvut  ghuraJU  des  ehemms 
d$fir**,  H-c. 

Curved  girder  approach  viaduct  of  the  Austerlitz 
bridge  Over  the  Seine.  £ngg.  News  vom  15.  August 
1907,  Bd.  58,  No.  7,  S.  155.   Mit  Abb. 

Die  Linie  der  Pariser  Stadtbahn,  welche  die  Place  d'Italie  mit 
der  Place  de  la  Röpublique  verbindet,  Oberschrdtet  die  Seine  auf 
einer  stflhiemen  Bogenbrflcke.  Auf  dem  rechten  Ufer  findet  die 
Zufahrt  zur  BrQcke  in  einer  scharfen  Kurve  der  Linie  statt,  welche 
beinahe  einen  rechten  Winkel  mit  einem  Radius  von  75  tn  beschreibt. 
Man  hat  dort  einen  Stahhiadukt  von  zwei  OefTnungen  errichtet, 
dessen  Hauptträger  im  Gnindrifs  gekrümmt  sind.  In  einem 
AnlKing  wird  die  allgemeine  Theorie  horizontal  gekrQmmter  Balken 
entwickelt.  H — e. 

La  catastrophe  des  ponts-de-Ce  (Maine  et  Loire). 
Gen.  civ.  vom  14.  September  1907,  Bd.  51,  No,  20, 

S.  321.    Mit  A' h. 

Am  4.  August  ci.  J.  stürzte  bei  FontS'de'C^  auf  der  Staatsbahn* 

linie  von  Angers  nach  Poitiers  ein  Personenzug  in  die  Loire,  indem 
er  die  eiserne  Fahrhahn  der  I'ri'ickp  durchbrach.  Die  Brücke  ist 
eine  kontinntprlichc  ( iitterhrue-kc  mit  jKu  allclcn  ( ■"urtnnpcn  untl  niilcn 
lieyciuici-  Fahrbahn.  Die  Frsaclic  des  L\instur/ts,  bei  dem  2*7  Per- 
sonen den  Tod  fanden,  glaubt  man  in  <  iiu  r  I'ntgicisung  des 
verunglücku  II  Zages  zu  sehen,  die  etwa  15  ni  voi  dem  Beginn  der 
Brücke  stattgefunden  zu  haben  scheint.  Die  Zerstörung  der  Brücke 
beschrankte  sich  auf  die  Fahrbahn  der  ersten  Oeifnung.  Die 
HaupttrSger  wurden  stark  beschädigt,  blieben  aber  stehen.     H — e. 

Der  Aufbau  der  Blackwell's  Island-Brücke«  Am. 
Scientf.  vom  10.  August  1907,  S.  1907. 

Der  Artikel  lu  ingt  Ansichten  und  R<  Schreibung  von  der  Montage 
der  Blackwell's  Island-Bracke  Uber  den  £ast  River  in  New  York. 

Stabilite  des  voütelettes  constituant  le  platelage  des 
ponts  m^talliques.  G6n.  civ.  vom  12.  Oktober  1907, 
Bd.  51,  No.  24,  S.  391.   Mit  Abb. 

Die  Fahrstrafsenln-flcke  über  den  Ch6Hff  in  Algerien  hat  eine 
Fahrbahn  aus  Qiier>  und  LAngstrigem,  zwischen  welche  flache 
GewAlbekappen  gespannt  sind.    Zwei  dieser  Kappen  stilr^ten  unter 
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einer  durtlbcr  fahrenden  Strafsenwalze  ein.  Die  Ursache  dieses 
Unliilles  und  wie  eine  Wiederholung  desselben  zu  vermeide,  wird 
wissenschaftlich  untersucht.  H — e. 

Die  Hell-Gate-Brücke  der  New  YorkerVerbindungs- 
bahn  über  den  East  River  in  New  York.  Schwz. 
Bauztg.   1907.  Bd.  L,  S.  190. 

Der  für  die  Ausfuin  ung  genehmigte  Entwurf  wird  an  der  Hand 
von  Abbildungen  beschrieben.  Hie  Cesamthtuckf  bildet  einrn 
viergicisigcn  eisernen  Viadukt  von  5,2  km  i-ange.  Die  WiLiei- 
öffnung  soll  eine  Bogcnbrücke  von  298  m  Spannweite  und  67  m 
Pfeilhohe  werden. 

Die  Brücke  über  den  St.  Lorenzstrom  bei  Quebeck. 

Schwz.  Bauztg.   1907.  Bd.  L,  S.  167. 

Mitteilungen  Ober  den  Einsturz  der  im  Bau  befindlichen  Braclce. 

Der  Einsturz  der  Brücke  über  den  St.  Lorenzstrom 
bei  Quebec  (Kanada).  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907. 
S.  580. 

Eingehende  Beschreibtmg  des  Bauwerks,  Bauvorganges  und 
der  wahrscheinlichen  Ursache  des  Einsturzes. 

The  fall  of  the  Quebec  Cantüever  bridge.  The 
greatest  enj^inccring  disaster.  —  Vergl.  auch  G^n.  civ. 
No.  20,  S.  333.  Engg.  News  vom  5.  September  1907, 
Bd.  58,  No.  10,  S.  2Sb  und  258;  No.  II,  S. 284-288. 
Mit  Abb. 

Die  grofse  stählerne  Kragbrttcke,  wekhe  oberhalb  Quebec  den 
St.  Lorenzstrom  kreuzen  soll,  stQrzte,  ungeflihr  halb  vollendet,  am 
29.  August  1907  ein.  Von  den  darauf  befindlichen  85  Menschen 
wurden  nur  1 1  gerettet.  Die  BrQcke  enth&lt  eine  Mittelöffnung  von 
1800  *  Weite,  welche  die  der  Forth-Brflcke  noch  um  90 '  Qbertrifft. 
Zur  Erforschung  der  Ursachen  des  UnglAcks  sind  zwei  Kommissionen 
eingesetzt.  Man  vermutet,  dafs  die  Schuld  an  zu  geringer  Knick* 
festigkeit  der  unteren  Gurtung  im  sAdlichen  Ankerarm  gelegen  hat. 

H—e. 

The  Quebec  bridge  wreck.  Engg.  News  vom 
10.  C)kiubcr  1907,  Bd.  58,  No.  15,  S.  388.    Mit  Abb. 

Aus  den  Aufsätzen  über  die  Quebec  Brücke,  deren  in  jedem 
Urft  der  ,./'>/f'7V/  Yr ;■;/.;'  A\:,'s'*  pt  hn.ilsii;  mehrere  mitgeteilt  werden, 
sei  i!er  uben  bciciclinete  iiervorgehoben.  Ihm  ist  eine  grölscre 
An/.ahl  [iholographischcr  Aufnahmen  der  einzelnen  Teile  des  ein- 
gestürzten  Brückenüberbaucs  beigefügt.  H-  e. 

Der  Quebec-Brücken-Einsturz.  Am.  Scicntf.  vom 
14.  September  1907,  S.  186. 
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[hv  Ariikt  1  bnngL  Ansichten  und  Beschreibung  der  aui 
'  Z^.  August  1901  eingestürzten  Brücke  über  den  Lawrence-Strom 
bei  Quebec.  Wir  entnehmen  daraus,  dafs  die  Brtcke  aus  2  Anker« 
apaanungen  von  je  500 '  und  einer  mittleren  Spannung  ^on  1800 ' 
bestand.  Es  ist  dies  die  grOiate  freitragende  BrOckenspaiiiMing  der 
Welt,  die  nAchstgrftfste,  die  Forth'BrQcke  bei  Edinburgh,  hat  90' 
weniger. 

Der  Kontraktpreis  der  Eisenkonstntktion  betrug  3000000  DoUar 
und  die  wahrscheinlichen  Gesamtkosten  wfirden,  wenn  die  Katastrophe 
nicht  eingetreten  wftre,  6  000  000  bis  7  000  000  Dollar  betragen 

haben.  Wenn  die  Brücke  die  Vollendung  erreicht  hätte,  würden 
38  000  t  Stahl  eingrebaut  worden  sein.  Obgleich  die  Haupt* 
konstruktionsteile  giulsc  Dimensionen  erreichten,  hat  das  Ereignis 
gelehrt,  dafs  sie  in  den  Druckgliedern  nicht  genügten. 

Nach  Ansicht  der  vcrantuortlichen  I.citrr  des  riitemehmens 
war  CS  dcf  Ankerarm,  welcher  nachtjab.  Ks  ist  weiter  festgestellt 
worden,  clals  der  Druckgurt  des  Ankerarms  eine  S-lörmige  Gestalt 
angenommen  hatte  niid  diese  Zerstörung  ist  dciart,  wie  sie  bei 
einem  nhci  lasteten  Di  ucki;Iied  eintritt.  Wahrsclicinlich  wird  die 
Brücke  wieder  aufgebaut  werden,  man  zweifelt  aber  daran,  ob  sie 
nach  den  jetzigen  Plänen  wieder  hergestellt  werden  wird,  jedenfalls 
werden  die  Vertikalen  und  Gurte  modifiziert.  Z. 

Ein  verhAngnisvoUes  Brttckenunglttck.  Am.  Scientf. 
vom  14.  September  1907,  S.  182. 

In  dem  Artikel  werden  die  GrQnde,  welche  lum  Einsturz  der 
QiiebeC'Cantilever'Bracke  filhrten,  erOrtert.  Nach  Ansicht  des 
Verfassers  ist  die  Ursache  in  den  Druckglied«*n  zu  suchen.  Der 
Zusammenbruch  scheint  in  dem  unteren  Druckgurt  des  Ankerarms 
vom  Cantilever  begonnen  zu  haben.  Zwei  oder  drei  Tage  vor  dem 
Unfall  wurde  beobachtet,  dafs  sich  bei  diesem  speziellen  Teil  ein- 
leitende Zeichen  des  Nachgebens  bemerkbar  machten,  indem  er  H/j 
bis  2"  aus  der  Linie  sprang.  D  e  Abbiegung  erfolgte  nach  der 
Innenseite  dos  Gitterwerkes  zu.  Nach  dieser  Entdeckung  wurde 
(Hl  Aib(  it  r.iclit  eingestellt,  sondern  ein  Iitücnirnr  nach  New  York 
zum  Aulsnchen  des  Rat  erteilenden  Ingenieurs,  t:in  anderer  nach 
Phocnixville  in  ilie  \Vi  rkc  der  Brückcni;<  Seilschaft  entsandt.  In 
derselben  Stiin<ic,  in  welcher  die  fnstinktiüu  erteilt  wurde,  mit  der 
Arbeit  aulzuhören,  fiel  die  Brücke  zusammen.  Z. 

The  DOW  Steel  viaduct  between  Kansas  City  (Mo.), 
and  Kansas  City,  Kan.  Engg.  News  vom  26.  Sep- 
tember 1907,  Bd.  58,  No.  13,  S.  323.   Mit  Abb. 

Dieser  Viüdukl  trägt  eine  Fahrstrafse  und  zwei  Eisenbalmgleise 
über  das  Kaw^Tal,  indem  er  sich  ungefähr  100'  Aber  das  Tal 
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erhebt.  Der  Viadukt  hat  nur  drei  grofse  Octlnungen,  deren  eine 
147  '  weit  eine  Aiualü  von  Eisenbahngleisen  Qberbrückt,  wflhrend* 
die  anderen  beiden  von  je  300 '  Wette  die  Gewisser  des  Kaw- 
Flusses  durchlassen.  Der  Rest  des  im  ganzen  8400 '  langen 
Viaduktes  wird  durch  kleinere  BIechtrftger«Oeffnungen  auf  eisernen 
Säulen  gebildet.  U — e. 

Moving  the  centering  of  the  Walnut  Lane  arch  at 
Philadelphia.  Engg.  News  vom  15.  August  1907, 
Bd.  58,  No.  7,  S.  168.    Mit  Abb. 

Die  Uriicke,  wt-k-lic  in  ,,/{,Hgi/ie£iin^  Xews'*  vom  31.  _laiiuai-  IQlH 
beschriciien  wurde,  licstchl  in  ihrer  Haiiptöffnun^  aus  zwei  trctrennti  n 
Ringen,  wolche  nacheinander  auf  demselben  Lehrgerüst  ausgclührt 
wurden.  Das  Lehrgerüst  ist  232'  (70,7  m)  lang,  147  '  (44,8  m) 
hoch  und  50  '(15  m)  in  seinem  tiefsten  Teil  breit.  Sein  Gesamt- 
gewicht beträgt  ungefähr  900  t  Dieses  Lehr^erflst  war  um  34  * 
(10,4  m)  seitlich  zu  verschiebeUf  was  in  der  ersten  HiUte  des 
August  d.  J.  in  drei  Arbeitstagen  geschehen  bt.  H — e. 

c)  Tunnel. 

Die-  maschinelleii  Anlagen  beim  Bau  des  Tauem- 
tunnels«  Von  Dr.  techn.  K.  Brabble.  Ztschr.  d. 
Ing.  1907.  No.  21,  S.  805.   Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  Deutscher  Ingenieure  gdiaUenen 
Vortrages  Ober  die  Lfiftungs«,  Bohr-,  Trinkwasservetsorgungs>  etc. 
Anlagen  beim  Bau  des  Tauemtunnels.  B. 

Bau  des  zweiten  Simplontunnels.  Schwz.  ßauztg. 
1907.  Bd.  L,  S.  121. 

Wiedergabe  des  Gutachtens  der  Gener.ildirektion  i  ler  Sdiwcizcr. 
Bundesbahnen  über  den  Ausbau  i!e^  zweiten  rnmu  ls.  Auf  Cirund 
dieses  Berichtes  lial  bckanntiicli  der  Vcrwaltungsrat  der  S.  B.  B. 
den  Ausbau  besclilossen. 

Vergl.  auch  „Zeitung  des  Vereins  deutscher  EisenbaJin  Ver- 
wüUuugt-n"  1907,  S.  1191. 

Der  älteste  Tunnel  der  Schweiz.  Schwz.  Bauztg. 
1907.  Bd.  L,  a  221. 

Der  Tunnel  des  Umerloch  in  der  Gotthardtstrafse  wurde  1707 
begonnen. 

Les  traveaux  du  tunnel  de  Gattico  (Lombardie). 
G^n.  civ.  vom  5.  Oktober  1907,  Bd.  51,  No,  23,  S.374. 
Mit  Abb. 

Wirdergabc  nach  der  „Sehwäurischtn  /ttttmUttng**  vom  6.  Juli, 
20.  Juli  und  10.  August  dieses  Jahres.     Dieser  Tunnel,  welcher 
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in  der  Zufalirtsltnte  /tun  Simploti  nuf  der  italienischen  Seite  von 
Arona  (am  Lago  niaggiorc)  nach  Borgomanero  liegt,  hat  eine  Länge 
von  3308,63  m  und  ein  gieichutäi'siges  Gefälle  von  7,79  ^/pf).  Man 
hatte  beim  Bau  mit  besonderen  Schwierigkeiten  hinsichtlich  der 
Kntwasserung:  zu  kämpfen  Man  iilverwand  dieselben  dadurch,  dafs 
man  die  Tunnelstrecke  von  vier  Schächten  aus  in  Angrifl'  nahm. 
Am  südlichen  Ende  nmfste  eine  Anzahl  von  Kaissons  versenkt 
werden,  welche,  nach  und  nach  miteinander  verbunden,  die  Tonnel- 
strecke  unterhalb  des  Schachtes  IV  bilden.  H — e. 

Ballfortschritt  im  Tunnel  der  Pennsylvania-Bahn 

unter  Manhattaii-lblaiul  (New  \'ork).  Mit  vielen  Ab- 
bildungen de^  Arbeitsbetriebes.  Railw.  Gaz.  vom 
26.  juli  1907,  S.  88. 

Der  Eisenbahntunnel  unter  dem  East  River  in  New 
York.    Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  78,  S.  1193. 

Dieser  Tunnel,  der  eine  Vcrhindtmg  zwischen  der  Südspitzc 
von  Manliattan  und  Brooklyn  lierslellcn  soll,  hat  nicht  in  Rcnut/.iing 
genommen  werden  kcumen,  weil  er  nicht  (he  nr)tip;e  Sicherheit  l)ietet, 
Ob  eine  ausreichende  Verstärkung  möglich  oder  ein  Neubau  nötig,  ist 
noch  nicht  entscliicden.  — r, 

The  present  condition  of  the  Battery  tunnel  under 
the  East  River.  Engg.  News  vom  19.  September 
1907,  Bd.  58,  No.  12,  S.  312. 

Um  die  Presse  und  das  Publikum  über  die  lange  Verzögerung 

der  Fertigstelhinr;  des  oben  genannten  Tunnelbaues  tu  benihtpen, 
ist  der  Chefingenieur  des  Tunnels  Herr  George  S.  Rice  zu  einem 
Bcriclit  auftrefordcrt  wordt  ii,  welchen  er  auch  erstattet  hat.  Der 
Bericht  «schüclst  mit  dtm  Aiisdriicic  der  F.rwjirtimfjf,  dafs  die  Er- 
olfiuuig  weni^^iltua  cincü  der  Tunnelrohie  waluschtiniicl»  im 
November  stattfinden  wird.  H  — e. 

Der  Battery  Tunnel  innerhalb  zwei  Monaten  fertig. 
Am.  Scientf.  vom  19.  Oktober  1907,  S.  270. 

Der  Oberingenteur  Rice  berichtet,  dafs  der  Battery  Tunnel  (der 
Rapid  Transit  bei  Brooklyn)  innerhalb  zweier  Monate  dem  Verkehr 
Qbergebcn  werden  kann.  Der  augenblickliche  Stand  ist  folgender: 
Die  erste  Abteilung  in  Manhattan  ist  betriebsfähig,  die  3  Abteilung  in 
Brooklyn  ist  gut  vorgeschi  itten,  und  die  2.  Abteilung,  deren  Vollendung 
durch  mehrere  ernstliche  lintallc  Vrrz(^q:erunir  erlitt,  hat  begründete 
Aussicht,  innerhalb  zweier  Monate  betriebsfaiiig  zu  sein.  Z. 

« 

d)  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Die    Stahlschienenfrage    in    Nord-Amerika.  Am. 

Scientf.  vom  22.  Juli  1907,  S.  227. 
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Die  Agitation  gegen  den  btalilsehicneji-Skandal  vci  spi  iclit  iVuclil- 
bringcnd  zu  wirken.  Es  hat  unlängst  im  Dien&tgebäude  des  Stahl* 
trusts  eine  Konferens  stattgefunden,  bei  der  V'ertrcter  der  Stahl« 
gescilschaften  und  von  jeder  namhaften  Eisenbahn  des  Landes  Sachver- 
ständige anwesend  waren.  Am  Schlafs  der  Besprechung  verkündete 
der  Vorsitsende,  dais  ein  Uehereinkommen  getroffen  worden  sei» 
welches  das  Publikum  befriedigen  wQrde.  Die  Stahlgeselischaften 
drückten  ihre  Bereitwfliigkeit  zur  Herstellung  einer  Schiene  aus,  die 
den  Ansprüchen  der  Eisenbahnen  genügen  würde,  vorausgesetzt, 
dafs  letztere  5  Dollar  mehr  ih*o  Tonne  Sdiienen  bezahlen  würden, 
d.  h.  33  Dollar  loco. 

Es  wurde  festgestellt,  dafs  eine  Abänderung  in  der  Form  der 
Schiene  notwendig  ist,  und  es  ist  wahrscheinlich,  dafs  der  an- 
genommene Nornialtyp  bcträrhtücli  mehr  Material  im  Fulse  erhalten 
wird  im  Jllnblick  auf  eine  bessere  Vf  rteilune  der  Temperatur  in 
den  \  ei  öcJ)iedcnen  Teilen  der  Scliiene  während  des  Walzprozes^es 
und  auch,  um  eine  Schiene  herzustellen,  die  besser  im  Stande  ist, 
den  entgegengesetzt  wirkenden  Beanspruchungen  besonders  des 
Frostes  in  den  Wintermonaten  zu  widcrstoiien.  Z. 

Aussichten  auf  bessere  Schienen.  Am.  Scientf.  vom 
3.  August  1Q07,  S.  74. 

Dem  Verlangen  der  Eisenbahnen  nach  besseren  Schienen  soll 
endlich  entsprochen  werden.  Hehr  als  eines  der  wichtigsten 
Schieneawalziverke  in  Amerika  steht  jetzt  im  Begriff,  die  bisherigen 
Anlagen  derart  umzugestalten,  dafs  der  Forderung  nach  einer  wider» 
standsfühigeren  Schiene  entsprochen  werden  kann.  In  einer  Anzeige 
aus  Piltsburg  wird  mitgeteilt,  dafs  die  Carnegie  Stahlwerke  ihr 
berühmtes  Kdgar-Tliomson-Schienenw  al/wcrk  zu  Braddock  mit  einem 
Kostenaufwand  von  2  000  000  Dollar  umbauen  werden.  Abgesehen 
von  der  Instaliati'^n  von  Maselnnen,  die  dnn  h  (läse  aus  den  Hoch- 
öfen heJriehen  w  crdni,  sull  eine  grini  ihelie  Afiandcrimt;  des  Walz- 
verfaiucus  voi-gi-non  imm  werden.  Es  Itcstdil  bei  der  (JescUschaft 
ferner  die  Absicht,  ollene  Herdöfen  ciii^iuichten,  um,  wenn  es  ver« 
langt  wird,  sie  in  den  Stand  zu  setzen,  Sclncucn  aus  ülVenherd- 
Stahl  XU  liefern.  Z* 

Schienenbrüche  in  Amerika.  Abbildungen  mit  einigen 
begleitenden  Worten.  Railw.  Gaz.  vom  30.  August 
1907,  S.  202. 

Gebrochene  Schienen  und  EisenbahnunflUle.  Am. 

Scientf.  vom  20.  April  1007,  S.  326. 

Die  Scliienenbrttche  haben  sich  seit  dem  letzten  Winter  auf 
den  Dahnen  der  Vereinigten  Staaten  aufscrordentUch  vermehrt  und 
OS  ist  erwiesen»  dafs  der  grOlste  Teil  der  vorgekommenen  Eisen- 
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bahnunlftlle  biennit  im  Zusammenhang  steht.  Ein  bei  einem  der 
letzten  EiaenbahnnnftUe  anwesender  Ingenieur  stellte  fest,  dafs 
innerhalb  einer  Meile  {tfi  km)  der  Umgebung  der  Unfallstelle  19 
gebrochene  Schienen  wihrend  des  Winters  ausgewechselt  werden 
mufsten.  Der  Verfasser  des  Artikels  bat  dem  Präsidenten  einer 
gewissen  Hauptlinie  über  Schienenbrüche,  die  innerhalb  iwrlor 
Monate  in  diesem  Winter  vorkamen,  berichten  müssen  und  hat 
Ober  600  Fälle  von  Schiene  nbrüchen  festgestellt.  Wenn  man  in 
Betracht  rieht,  Jeder  Schicnenbinch  Entgleisungsgcfalir  in  sich 

birgrt,  SU  imils  man  sirli  darnber  wundern,  dafs  nicht  SO  vielci 
sondern  so  wenig  l'ntVilIc  vurkomnien. 

Verfasser  ist  der  An*?icht,  dafs  die  in  Amerika  verwandten 
Schienen  von  ring^sler  tjualität  sind  und  eine  beständige  Ciclahr 
für  jeden  Reisenden,  der  über  sie  fährt,  bilden.  Der  «chncllo  Ver- 
sciilcil's  der  SchiLUcn  .sei  in  den  billigen  und  schnellen  Ilci sttllungs- 
methoden  zu  suchen  und  diese  Methoden  werden  nur  eingefährt 
mit  Rücksicht  suf  die  Vermehruug  der  den  Alitionären  zu  zahlenden 
Dividenden.  Es  sei  endlich  Zeit,  dafs  amerikanische  Schienen  auf 
den  offenen  Markt  kamen  und  nach  den  von  Eisenbahn-Ingenieuren 
angestellten  Bedingungen,  wie  es  sonst  Qberall  in  der  Welt  der 
Fall,  gewalzt  wQrdcn.  Z, 

Ursache  und  Verhinderung  von  gespaltenen  Schienen- 
köpfen. Am.  Scientf.  vom  10.  August  1907,  S.  94. 

Die  Ursache  des  Absplittems  der  Schienenköpfe  wird  einesteils 
in  der  Vermehrung  des  Raddruckes,  der  nicht  Schritt  gehalten  hat 
mit  der  Vergröfsening  des  Schienenprofils,  andemteils  im  Herstellungs* 
prozefs  des  Stahls  gesucht.  Es  wird  die  Erhöhung  des  Schwellen- 
pro(ils  and  ein  neues  Verfahren  Idr  Herstellung  der  Stahlschienen 
nach  Professor  Dr.  Dudley  empfohlen,  der  in  den  Vereinigten 
Stsaten  als  Hauptautoritdt  auf  dem  Gebiet  der  Materiatfrage  gilt. 

Z. 

Notes  on  EngUsh  raüway  tracks.   Engg.  News  vom 
8.  August  1907,  Bd.  58,  No.  6,  S.  139.   Mit  Abb. 

Früher  mufste  zugegeben  werden,  dafs  die  englischen  Gleise 
den  amerikanischen  überlegen  seien.  Es  sind  aber  in  den  letzten 
20  Jahren  mehr  Fortschritte  in  Amerika  gemacht  worden  als  in 
England.  Als  Ergebnis  einer  kürzlich  unternommenen  Studienreise 
eines  Mitgliedes  der  Schriftleitung  der  Engg.  News  kann  es  be- 
zeichnet werden,  dafs  die  englische  Gleiskonstruktion  in  einigen 
Punkten  von  der  amerikanischen  noch  nicht  erreicht  ist.  Doch 
bctrtflft  dies  mehr  Einzelhelten,  während  c!cin  englischen  Stuhl* 
Schienenoberbau  vor  dem  sonst  flbtichen  Vignole-System  der  Vor* 
zug  nicht  gegeben  wird.  H — e. 
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Das  permanente  Gleis,  seine  Herstellung  und  Unter- 
haltung.  Von  Arthur  John  Grinling. 

London,  veröflRentlicht  von  dem  Verein  der  Civtl'Ingcnieure. 
Great  George  Street«  Westminster  1907.  Z. 

Die  Unterhaltung  der  Eisenbahngleise  in  den  Kurven. 

Von  H.  Salier,  k.  b.  Direktionsrat.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.  70,  S.  1061;  vergl.  auch  1907,  No.  33,  49 
u.  62  d.  Z. 

Fflr  die  Nachprüfung  der  Gleiskrammungen  wird  das  Pfeilmet's« 
verfahren  befürwortet.  — r, 

Bending  rails  by  machinery.  Engg.  News  vom 
1.  August  1907,  Bd.  58,  No.  5,  S.  130. 

Beim  Verlegen  von  Olciscn  ist  es  in  Anicrikn  üblich,  die 
Knrvenschienen  vorher  zu  biegen.  Die  Biegnn?,^  wii  d  in  der  Regel 
durch  Handarbeit  bewirkt,  was  bei  schweren  Schienen  und  zahl- 
reichen Kurven  eine  lang\veih"g:e  und  kostspielige  Aibcit  ist.  In 
wenigen  Fallen  sind  maschinelle  Einrichtungen  zum  Biegen  der 
Schienen  verwendet  worden.  Einige  solche  Einricfatuttgeii  werden 
beschrieben.  H — e. 

Gnie  roulante  pour  le  ripage  des  voies  employees 
sur  le  chemin  de  fer  de  Colon  ä  Panama.  Gen. 
civ.  vom  24.  August  1907,  Bd.  51,  No.  17,  S.  280. 

Mit  Abb. 

Dieser  für  die  Verschiebung  der  Gleise  der  Panama-Bahn  kon- 
struierte Kran  wird  nach  „Engineering  New^*  vom  13.  juni  1907 

beschrieben. 

Vei  trlc  u  he  auch  „Zeitung  <it-s  l  'ereifis  diutschcr  Eisenbahn- \  'er- 
waltungen*''  vom  14.  August  1901,  No.  Ö2.  H  e. 

Die  Verwendung  von  mechanischer  Kraft  bei  Ober- 
bauerhaltungsarbeiten.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst. 
1907.  S.  641.   Mit  l  Tafel. 

Beschreibung  eines  hei  französischen  Bahnen  seit  1901  mit 
Erfolg  benutzten  Apparates,  der  das  mechanische  Lösen  und  Ein« 
ziehen  von  Schwellenschrauben,  sowie  das  Stopfen  der  Schwellen 
ausfOhrt. 

Center  bound  track  as  a  cause  of  spreading  rails. 
Engg.  News  vom  15.  August  1907,  Bd.  58,  No.  7,  S,  iö3. 

Die  Nachteile  des  festen  Stopfens  der  Schwellen  in  ihrer  Mitte 

werden  nachgewiesen;  insbesondere  wird  das  Sichstrecken  der 
Schienen  darauf  zurflckgoführt.  H — e. 
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c)   Bahnhofsanlagen:  Hochbauten,  IJ  r  c  h  i»  r  ii  e  i  be  n  , 
Schiebebühnen,  L  a  d  e  v  o  r  r  i  c  Ji  t  u  n  g  c  n ;   c  i  ti  s  c  h  I  i  c  f  s  I  i  c  h 
6e-  tt.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Handbuch  der  Ingenieur  Wissenschaften  in  fünfTeilen. 
Fünfter  Teil:  Der  Eisenbahnbau, 'ausgenommen  Vor- 
arbeiten, Unterbau  und  Tunnelbau.  Vierter  Band: 
Anordnung  der  Bahnhöfe.  Erste  Abteilung:  Ein- 
leitung, Zwischen-  und  Endstationen  in  Durchgangs- 
form, Verschiebebahnhöfe,  Güter-  und  Hafenbahnhnfe, 
bearbeitet  von  A.  Goering  und  M.  Uder,  heraus- 
gegeben von  F.  Loewe  und  Dr.  il.  Zimmermann. 
Mit  420  Abbildungen  im  Text,  9  Texttafeln  und  5 
litographischen  Tafeln,  sowie  ausführlichem  Namen- 
und  Sachverzeichnis.  Leipzig  1907.  Verlag  von 
Wilhelm  Engelmann.   Preis  14  M.,  geb.  17  M. 

Mit  der  bekannten  Meisterschaft  werden  im  VIH.  Kapitel  alle 
vorkommenden  Arten  von  Bahnhdfen  besprochen.  Z. 

Bau  und  Betrieb  des  neuen  preufsisch-russischen 
Grenzbahnhofes   Skalniierzyce    in  maschinen- 
technischer Beziehung.  Von  Reg.-Baumeister  Hans 
\.  Martens,  Posen.    Glasers  Ann,  1907.   Bd.  Öl, 
Heft  4,  S.  65.   Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Inn^enieure 
aber  die  Bahnhofsantagc  und  den  Betrieb  gehaltenen  Vortrages. 

B. 

Die  Hebung  des  Bahnhofes  von  Antwerpan-Darse* 

Ztg.  D.  K.-V.  1907.  No.  7Ö,  S.  1190. 

Das  Hahnhofsgcbäuclc,  dessen  Gewicht  etwa  3000  t  betrfigt, 
so]]  um  mehr  als  2  m  gehoben,   ungefähr  25  m  'weggerückt  und 

»laboi  um  10  Grad  gedreht  werden.  Mit  der  Ausführung  ist  be- 
connrn.  Dir-  Verscliicbnnt:  soll  ebensoviel  icosten  wie  ein  Neubau, 
man  hofl't  aber,  2  Jahre  Bauzeit  zu  sparen.  — r. 

Vorschlag  zur  Anlage  eines  neuen  Zentralpersonen- 
bahnhofs in  Buffalo.  Railw.  Gaz.  vom  19.  Juli  1907, 
S.  63.   Mit  Ucbersichtskarte  und  Einzel plftnen. 

The  land  and  water  terminal  of  the  Seaboard  Air 
Line  Ry  at  Savannah,  Ga.  Engg.  News  vt)m 
22.  August  1907,  Bd.  58,  No.  8,  S.  193.    Mit  Abb. 

Der  oben  bezeichnete,  im  Süden  an  <1<  r  UstkOstc  von  Nord- 
amerika liegende  Hafenbahnhof  ist  eben  volK  tidct  worden  und  wird 
von  item  Heri  u  W.  D.  Fuiu  t  tte.  AssistenlLU  u«.  .s  L  hcl-Ingt  nieurs, 
beschrieben.  Die  neuen  Anlagen  licticn  an  dem  iiöidlichcn  L'l'er 
des  Savannah  Flusses  gegenüber  der  Stadt  Savannah.  Der  Hafen 
besteht  aus  vier  Stichkanilen,  die  wenig  gegen  die  Normale  zur 
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Stromrichtting  geneigt  sind.  Der  vierte  Stichlcftiial  ist  noch  nicht 
ausgeführt,  wie  denn  Qberhanpt  für  spätere  Erweiterungen  reichlich 
Platz  gelassen  ist.  H-r-e. 

Bahnsteige  und  Hallen  nordamerikanischer  Bahn- 
höfe.  Von  den  Rcg.-Baunieistcm  Dr-Oii^l- ßl'J"^ 
E.  Giese.    Ztschr.  d.  Ing.  1907.   No.  36,  S.  1413. 
Mit  Abb. 

Berahreibung  einer  grOfseren  Zahl  vchi  Bfthnstetg-  und  Bahnhofs- 
hallen-Anlagen  in  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas.  B. 

Ringförmiger  Güterschuppen.  Schwz.  Bauztg.  1907. 
Bd.  L,  S.  181. 

Kurze  Beschreibung  der  in  der  New  Yorker  Vorstadt  Bronx 
hei^estellten  Anlage. 

Double  smoke  jack.   Amer.  Eng.  and  Railr.  Journ. 

1907.  S,  356. 

Beschreibung  der  Doppelrauchfänge  mit  Abbildungen. 

Standard  turntable  pit;  Seaboard  Air  Line  Ry. 
Engg.  News  vom  15.  August  1907,  Bd,  58,  No.  7, 
S.  164.  Mit  Abb. 

Die  Drehscheiben  der  obengenannten  Bahn  mufsten  wegen 
Zunahme  des  Verkehrs  umgebaut  werden;  statt  60'=18,3m  er» 
hielten  die  Gruben  70'  =  21,3  m  Durchmesser.  Dahei  kam  eine 
neue  Normalzeichnung  zur  Anwendung,  welche  die  Mängel  der  alten 
tunlichst  vermeidet.  Besonders  ist  auf  gute  Gründung  und  Ent- 
wässerung gesehen  worden,  um  ungleiches  Setzen  der  kreisförmigen 
Laufschiene  zu  verhindern,  H — e. 

Ash  Handling  Plant.  Amer.  Eng.  and  Railr.  Journ.  1907. 

S.  346. 

Mittels  einer  Kiananlage,  die  4  LokomotivIOschgrubcngIcise  von 
je  40  m  Länge  überspannt,  wird  die  Lokomotivasche  aus  diesen 
Gruben  beseitigt. 

Faiirbarer  Kran  mit  nach  unten  umknickbarem 
Ausleger.  D.  R,  P.  AusgeflQhrt  von  der  Breslauer 
Actien  -  Gesellschaft  fQr  Eisenbahn  -  Wagenbau  und 

Maschinen-Bau-Anstalt  Breslau.  Von  Reg.-Baumeister 
a.  1).  Hönsch.  Glasers  Ann.  1907,  Bd.  61,  Heft  5, 
S.  105.  Mit  Abb. 

Durch  den  cingelietid  beschriebenen  fahrbaren  Kran  soll  die 
lästige  Mitnalimr  (ines  Schut^wagens  erspart  werden.  Es  sollen 
sich  auch  ältere  Kranwagen  dementsprechend  umändern  lassen.  B. 
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Eine  Ezperimental-Untersuchung  über  die  Maximai- 
Beanspruchung  von  belasteten  Kranhaken.  Von 

John  Goodman,  London,  veröfTentlicht  von  dem 
Vcruin  der  Civil-Ingeniture.    Great  George-Street. 

Westiiiiiistcr  19Ü7. 

Die  von  Winkler,  Bacli  und  Tolle  in  Deutschland  über  dieses 
Thema  angestellten  Untersuchungen  sind  neuerdings  als  irrtümlich 
von  Andrews  und  Professor  Pearson  durdi  Versuche  nachgewiesen 
worden.  In  dem  Vortrag  werden  diese  Wahrnehmungen  erörtert 
und  neue  Gesichtspunkte  zur  Lösung  dieser  Frage  angezeigt.  Z. 

Die  Entwickelung  und  Bedeutung  der  Dampf- 
schaufeln. Von  Dipl.-ing.  K.  Richter.  Ztschr.  d. 
Ing.  1907,  No.  43,  S.  1685.  Mit  Abb. 

In  Atiicrika  sind  die  iViiiier  üf!t)rauchliclien  Eimerkettenbagger 
durch  die  Dainpfsohaiifclii  iiu  hr  und  nielir  vei'drai)jj;t  woiikn,  welche 
neuerdings  beim  Bau  des  Pauamakanala  mit  gutem  Erfolg  ver- 
wendet werden.  Verfasser  beschreibt  verschiedene  der  gebräuch- 
lichen Dampfscbanfeln  und  ihre  Verwendung.  B. 

A  traction  engine  wittl  derrick  and  shovel  attach- 
ment. Engg.  News  vom  19.  September  1907,  Bd.  58, 
No.  12,  S.  311.  Mit  Abb. 

Diese  neue  Zusammenstellung  verschiedener  Kauhultinaschinen 
ist   von   der  Avcry  Manufacturing  Co,   von   Peoria,  Iii.  cingelührt. 
Es    ist    eine  Stralscidokomfjtivc,   ausgestaltet  mit  einem  Ausleger 
Kran  und  einer  grollen  ijciiaufcl,  so  dats  die  Maschine  verschieden- 
artige Bauarbeiten  gleichzeitig  leisten  kann.  .   H — e. 

Some  recent  mechanical  coal  storage  plants.  Engg. 
News  vom  29.  August  1907,  Bd.  58,  No.  9,  S.  211. 

Mit  Abb. 

Die  Notwendigkeit,  für  Vorräte  an   Kohlen   bei  Streiks  und 

Wagenman^el  zu  sf>r^:en,  zwingt  die  grofsen  amerikanischen  Gesell- 
schatten  immer  nu  hr,  l.airerplät/c*  fOr  Kohlen  cinzurrchten,  bei 
welchen  die  Ausnutzuntr  di  s  Raumes  und  die  Vcrmindcrtmp'  der 
Konten  für  das  Aus-  und  lludaden  und  die  Behandlung  der  Kohlen 
nut.  allen  Mitteln  der  'reihiuk  erstrebt  wird.  Einige  der  neuesten  der- 
artigen Anlagen  im  Gebiete  der  Pennsylvaniabahn  werden  beschrieben. 

H— e. 

Schlackenaufzug.    Von    Ober  -  Ingenieur  Friedrich 

Zimmermann,  Karlsruhe,  Baden,  Glasers  Ann.  1907, 
Bd.  61,  Heft  8,  S.  157.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  auf  dem  Personenbahnhof  Mannheim  tätigen 
Schlackcnaufzugos,  bei  dem  zwei  Paare  Förderkasten  durch  eine 
über  eine  elektrisch  angetriebene  W^indc  laufende  Tragicctte  auf  und 
ab  bewegt  werden.  B. 
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Neueningen  im  Bau  der  Paternosteraufsüge  fOr 

Personen.  Von  Ad.  v.  Ernst.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  38,  S.  1487.   Mit  Abb* 

Beschreibung  einer  Verbesserung  an  Paternosterwerken  durch 
Fahrzellen  mit  Ausgleichhebel  für  Ungenauigkeiten  der  FOrderketten 
der  Firma  Unruh  &  Liebig  in  Leipzig.  D.  R.  P.  B. 

Eine  moderne  SchiiTii-Verladeemrichtung.  Schwz. 
Bauztg.  1907.  Bd.  L,  S.  209. 

Die  interessante,  in  Neukaledonien  ausgeführte  Anlage  dient 
zur  Verladung  von  Kickelerzen  zwischen  Eisenbahn  und  Schiff. 
Die  Schiffe  nnQssen  1-^1,5  km  von  der  Koste  entfernt  ankern. 
An  Stelle  der  frQher  verwendeten  Schleppboote  fördert  jetzt  eine 
1  km  lange  Luftseilbahn  die  Erze  zu  den  Schiffen. 

DerTenoiperley-Verlader.  Dinglers  J.  1907.  S.561u.ö79. 

Der  Apparat  ist  zur  Verladung  von  MassengDtem  zwischen 
Schiff  und  Bahn  oder  Stapelplfttzen  bestimmt. 

Druckluftftillvorrichtung  für  Windkessel.  Von  Reg.- 
Baumeister  Dr.O»9-  Wagner.  Glasers  Ann.  1907. 
Bd.  61,  Heft  5,  S.  104.  Mit  Abb. 

Beschreibung  emer  nach  Angaben  des  Verfassers  in  Wasser* 
mefsraum  des  Hauptbahnhofes  Wiesbaden  neben  dem  grofsen  Wind- 
kessel angeordneten  Vorrichtung.  B. 

Moderne  Bahnhofsbeleuchtung.  Dinglcrs  J.  1907. 
S.  501. 

Nach  Angabe  der  Bedingungen,  die  eine  Bahnhofsbeleuchtung 
erfüllen  mufs,  werden  die  verschiedenen  Arten  besprochen  und 
einander  gegenübergestellt. 

g)  BahnausrOstung,  einschl.  Schranken, 

Neigungzeiger  usw. 

Heavy  electric  Traction  on  the  New  York,  New 
Häven  &  Hartford  Railway.   Amer.  Eng.  and  Railr. 

Journ.  1007.  S.  396. 

Bestiui:ibuiJtr  der  t:lck.lrisi.hen  Obcrleilnng  für  Einphascii- 
Wechselstrom  und  der  elektrischen  Lokomotive  mit  Abbildungen. 

h)  Allgemeines  Ober  Bauausführungen. 

Die  Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  zwischen 
Lehrte  und  Wunstorf.  Von  Bau-  und  Betriebs- 
Inspektor  Schlesinger.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61^ 
Heft  5,  S.  85.  Mit  Abb. 

Wiedergabc  eines  im  Verein  fdr  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrages.  B, 
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Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten 
Amerikas.  Von  Reg.-Bauitieister  Törpisch,  Berlin. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  5,  S.  99;  Heft  6, 
S.  116;  Heft  7.  S.  133;  Heft  8,  S.  145;  Heft  9, 
S.  165;  Heft  10,  S.  195.  Mit  Abb. 

Ausführliche  Mitteilungen  ftber  die  Ausdehnung,  Etnrkhtung 
und  den  Betrieb  der  elektrischen  Bahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten.  B. 

Die  Eisenbahnen  Mexikos.  Railw.  Gaz.  vom  26.  Juli 
1907,  vom  23.  August  1907,  S.  184  u.  folg. 

Reisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondere 

von  der  Mailänder  Ausstellung  1906.  Von  Professor 
Cauer,  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  6,  S.  109; 
Heft  1,  S.  129.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Eisenbabnicunde  gehaltenen 
Vortrages.  B* 

SchOppes  selbsttätiger  Feuermelder  und  Feueralarm- 
system. Von  M.  Buhle,  Professor  in  Dresden. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  11,  S.  211.  Mit  Abb. 

Der  selbsttätige  Feuermelder  der  Firma  Oscar  Schöppe  in 
Dresden  besteht  in  einem  Metall  riierniometcr,  das  bei  crluVutcr 
Temperatur  in  einem  Raum  ein  Läutewerk  in  Tätigkeit  setzt  und 
dadurch  rin  atisgcbroclicncs  Frncr  meldet.  Kr  ist  seit  Jahrzehnten 
in  verschiedenen  Fabriken  in  Gebrauch  und  hat  sich  durchaus  be- 
währt. B. 

///.  Betrtebstnütel  für  Voll-  utui  Schmalspurbahnen  aller  Art 
emschi,  ihrer  ffmung  tmd  Belettehtung. 

Das  Wogen  und  Nicken  der  Lokomotive  unter 
Berücksichtigung  der  dämpfenden  Wirkung  der 
Federn.  Von  t>r.O"ö-  W.  Lindemann,  Reg.-Bau- 
meister,  Lippstadt.  Glasers  Ann.  1907,  Bd.  61, 
Heft  1,  S.  12. 

Ergänzung  der  in  Bd.  60,  S  2  und  Bd.  55,  S.  221  veröffent- 
lichten Betrachtungen  Aber  das  Wogen  und  Nicken  der  Lokomotiven, 
unter  Angaben,  die  'dftmpfende  Wirkung  der  Tragfedem  rechnerisch 
zu  ermitteln.  B. 

Neuere  Dampfwagen  von  F.  X.  Komarek  in  Wien. 
Von  Baurat  C,  Guill ery,  Unterhaching  bei  München. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  2,  S.  21.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Komarek'schen  Dampi-Motorwagcn,  von  denen 
schon  n  auf  verschiedenen  Strecken  der  Osterreichischen  Bahnen 
mit  760  mm  Spurweite  mit  gutem  Erfolg  verwendet  werden.  B. 
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Die  Lokomotiven  in  Slam.  Von  Reg.-Baunieister 
Buschbaum^  Hannover.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61, 
Heft  3,  S.  51.  Mit  Abb. 

Ersftnzung  des  Vortrages  des  Reg.  •  Baumeisters  Giese  (in 
No.  710  der  Ann.)  durch  Mitteilung  der  in  Siam  verwendeten 
Lokomotiven.  B. 

Akkumulatoren-Triebwagen  im  Bezirk  der  Eisen- 
bahndirektion Mainz.  Mitgeteilt  vom  Kgl.  Eisen- 
bahn-Zentralamt Berlin.  Glaser»  Ann.  I9ü7.  Bd.  61, 
Heft  3,  S.  53.  Mit  Abb. 

Kurze  Mitteilung  Ober  die  Bauart  der  in  der  nächsten  Umgegend 
von  Mainz  zum  Verkehr  in  den  Zugpausen  in  Dienst  gestellten 
Akknmulatoren'Triebwagen.  B. 

Eisenbahnwagenkipper.    Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61, 

Heft  3,  S.  53.  Mit  Abb. 

Beschreib iiDfr  der  von  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsbui^ 
und  Masckinenbaugesellschaft  Nürnberg  gebauten  Eisenbahnwagen* 
kippen  B. 

Koppel  -  Selbstenüader.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61, 
Heft  4,  S.  75.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  von  der  A.*G.  Arthur  Koppel  gebauten 
Selbstentladers  mit  50  t  LadeAhigkeit.  B. 

Die  Beanspruchung  der  Kuppelung  einer  Dampf- 
lokomotive. \'on  Eisenbahn-Bauinspektor  Strahl. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  9,  S.  170. 

Verfasser  kommt  nach  einer  sehr  ausführlichen  theoretischen 
Alihandlunj^  zn  dem  Schhifs,  dafs  die  iingfinsti^'c  Beanspruchung  der 
Kupi)limg  zwischen  Masi  hinc  und  Tender,  die  Schwankungen  in  der 
Zugkraft  am  Tcndcrzughaken  und  nicht  am  g'er!ng:sten  die  Er- 
schütterungen auf  dem  Führerbtande  bei  holiea  Fahrgeschwindigkeiten 
sich  nur  durch  einen  nalClrhchen  Massenausgleich,  wie  er  mit  vier 
oder  drei  Dampfzylindem  bei  entsprechender  KurbelsteUung  erreicht 
werden  kann,  wflrden  vermeiden  lassen.  B. 

Beiträge  zur  zeichnerischen  Ausmittlung  von 
SteuerungsgetriebeQ.  DinglersJ.  1907.  S.  449  u.  465. 

Theoretische  Abhandlung. 

Der  Anti  lebvorgang  bei  Lokomotiven.  Von  VioW 
J.  J  a  h  n,  Danzig.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  27,  S.  1046; 
No.  28,  S.  1098;  No.  29,  S.  1141.  Mit  Abb. 

Ungere  theoretische  Abhandlung  Ober  den  Antriebsvorgang 
und  seine  Bedeutung  fflr  die  verschiedenen  Lokomotivsysteme.  B. 
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Neuere  Wagenkipper.  Von  Georg  von  Hanffstengel, 
Stuttgart.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  39,  S.  1525. 
Mit  Abb. 

Bescbreibung  ▼ei^htedener  nenerer  Wagen  bis  xa  20  t  Lade* 
fthigkeit  mit  Kippvorrichtung«!!  zum  Entladen  derselben  durch 
dektriscbe  Kraft,  entg^en  dem  froheren  Betrieb  mit  Dnicfcwasser. 

B. 

Dampflriebwagen   zur  Postbefördening   auf  den 

italienischen  Staatsbahnen.  \'on  A.  Doeppner. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  42,  S.  1645.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  bei  Borsig  in  Tegel  för  cKe  italienischen 
Staatsbahnen  gebauten  Dampftriebwagens  f&r  Post>  und  Eilgepftck* 

B. 

Untersuchung  der  Widerstände  einer  3/3  gekuppelten 
Lokomotive.  \'on  i>r.  Sanzin,  Ingenieur  und  Dozent. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  43,  S.  1695.   Mit  Abb. 

Mitteilung  über  Versuche  der  Widcrstiiiulc,  hoi  welchen  die 
Anwendungr  eines  ZuL:krat'tmeissers  entfallen  kann,  mit  einer  Starken 
Güterziigmaschine  der  österreichischen  Südbahn.  B. 

Das  Lokomotivwesen  bei  der  Great  Central  Rail- 
way  of  England.  \'on  Charles  S.  Lake.  Ztschr. 
d.  Ing,  1907.  No.  44,  S.  1742.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Lokomotiven  verschiedenster  Bauart  und  der 
auf  der  genannten  englischen  Bahn  verwendeten  Motorwagen.  B. 

Die  Verfahren  der  elektrischen  Bremsung  von 
Seriemotoren  für  Gleich-  und  Wechselstrom  bei 
elektrischen  Bahnen  und  besonders  bei  elektrischen 
Bergbahnen.   Schwz.  Bauztg.  1907.  Bd.  L,  S.  217  u.  fT. 

Eingehenderer  Aufsatz. 

Eine  Mallet- Verbundlokomotive  für  die  £rie-Eisen- 
bahn.    Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  734. 

Miiu-tluncen  über  die  Rrtriebscrürebni'^sc  der  seit  3  Jahren  in 

Benutzung  betindlichen  8/61.okoinntive,  deren  Ciewictil  1  86  t  beträgt. 

Vergleiche  auch  American  Engineer  and  Kailroad  jfaurmU^* 
1907.  S.  338. 

3/5  gekuppelte  vierzylindrige  Verbundlokomotive 
der  italienischen  Eisenbahnen.   Railw.  Gaz.  vom 

16.  August  1907,  S.  160. 

Ausführlich  beschrieben  und  in  Zeichnungen  dargestellt. 

Neue  elektrische  Loicomotive  der  Metropolitan  Kail- 
way  in  London.  Railw.  Gaz.  vom  23.  August  1907, 
S.  177. 
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Neue  5  6  gekuppelte  Güterzuglokomotive  der  BuHalo, 
Rochester  &  Pittsburg  Railway.  Railw.  Gaz.  vom 
23.  August  1907,  S.  181. 

Die  LiAomottve  weist  anfsenn^entlich  grofse  Vo^ftltnisse  auf 

und  soll  bei  110  t  Reibungsgewicht  bis  2U  25  t  Zugkraft  entwickein. 

D. 

Die  Bothwell-Lokomotive.  Rallw.Gaz.  vom  23.  August 
1907,  S.  188. 

Die  Bothwcllsche  Anordnung  bezweckt,  die  bei  der  Fahrt  In 
der  Ebene  geringere  Zugkraft  der  Lokomotive  auf  Steigungstrecken 
durcl)  Ausnutzung  des  gesamten  Lokomotiv-  und  des  Tendergewichts 
auf  das  denkbar  trrAfste  Mafs  zu  erhöhen.  Zu  dem  Zwecke  sind 
zwischen  die  bei  der  Fahrt  in  der  Ebene  wirkenden  gewöhn- 
lichen Iriebräder  kleinere  Räder  eingeschaltet,  die  den  gleichen 
Durchmesser  wie  die  Lauträder  der  Lokomotive  und  die  Tender- 
räder haben.  Die  f^rofsen  Triebräder  können  ausgeschaltet  werden, 
worauf  das  gesamte  Gewicht  auf  den  kleinen  Rädern  ruht.  Diese 
sind  durcii  eine  Welle,  die  in  der  Längsrichtung  unter  der  Lokomotive 
und  dem  Tender  entlang  läuft,  vermittelst  konischer  Zabnrftder  unter 
sich  gekuppelt  und  können  nunmehr  in  derselben  Weise  wie  vorher 
die  grofsen  Triebrader  von  der  Maschine  angetrieben  werden.  D. 

Elektrische  Lokomotivea  der  Pennsylvania-Bahn  zur 

Ziigljdördt  riing  in  den  New  Yorker  Tunneln.  Railw. 
Gaz.  vom  4.  Oktober  1907,  S.  327. 

loo-ton  three  cylinder  tank  locomotives,  switching 
work.  Engg,  News  vom  1.  August  1907,  Bd.  58,  No.  5, 
S.111. 

Wiedergabc  aus  „77w  Rcuhvay  Eugineer".  London  im  Mai 
dieses  Jahres, 

Der  ziinehaieiide  Gebrauch  der  Schwerkratl  aul  den  V'erscliub- 
bahnhöfen  hat  zur  Einführung  einiger  sehr  schwerer  Verschub*Loko* 
motiven  geführt,  welche  bestimmt  sind,  sehr  lange  ZOge  Ober  den 
„EselsrQcken"  zu  drücken.  Eine  hierfür  entworfene  Lokomotiv- 
gattung der  englischen  Great  Central  Ry.  wird  beschrieb«!.  Sie 
ist  gebaut  von  Beyer,  Peacock  ft  Co.  in  Manchester,  England.      H — e. 

Gasoline  locomotives  and  motor  cars.  Engg.  News 
vom  5.  September  1907,  Bd.  58,  No.  10,  S.  251. 
Mit  Abb. 

Die  Gasüliu-Mabciünen  l)irt(:n  iiii'  15autiaii?ip<)rtc,  Strafsenwal/.cu 
und  leichte  Motorwagen  viele  Vorteile.  Dies  wurde  an  einer 
Strafsenwalze  in  der  Ausgabe  der  „Engineering  News"  vom  25.  April 
1907  nachgewiesen.  In  dem  jetzt  vorliegenden  Aufsatz  wird  eine 
neue  Art  von  Lokomotiven  und  ein  leichter  Motorwagen  beschrieben 
nach  Angaben  von  Fairbanks  Morse  &  Co.  in  Chicago.     H — e. 
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Pusher  iocomoüves  of  the  Alailet  duplex  type  for 
tbe  Erie  Ry.  Ki)gg.  News  vom  3.  Oktober  1907, 
Bd.  58,  No.  14,  S.  351.   Mit  Abb. 

Die  mitgeteilte  Ldtomotive  ist  eine  von  den  drei  ung^eheitreQ 
neuen  Maschinen,  welche  in  den  Schenectsdy  Werken  der  American 
Locomotive  Co.  erbaut  sind.  Sie  wiegen  ungeAhr  184  50O  leg  und 
sind  bei  weitem  die  schwersten  Lokomotiven  der  Welt,  obwohl 
die  Last,  welche  suf  jede  der  acht  Treibachsen  entfUIt,  von  manchen 
der  jetzt  im  Betriebe  befindlichen  fibertroffen  wird.  H — e. 

New  dynamometer  car  for  the  Pennsylvania  R.  R. 
Eng^.  News  vom  17.  Oktober  1907,  Bd.  58,  No.  16, 

S.  408.    Mit  Abb. 

I>cr  1  )ynatTioineter-Wagen  zum  Messen  von  Zugwiderständen, 
welclicr  kiir/licli  \üii  der  Pennsylvania-Bahn  erbaut  wurde,  ist  der 
fünfte  Wagen  für  diesen  Zweck,  welcher  von  dieser  Bahn  seit  dem 
Begnm  der  scch/.igcr  jähre  hergestellt  und,  mit  einer  einfachen 
Wage  versehen,  in  Betrieb  genommen  wurde.  Jeder  von  diesen 
Wagen  liefs  einen  grofsen  Fortschritt  über  seinen  Vorgänger  er- 
kennen, und  der  hier  beschriebene  mit  einer  Messungsfdhigkcit  von 
45  000  kg  oder  d^/s  mal  so  viel  als  sem  VonKftnger,  welcher  1885 
gebaut  wurde,  bezeichnet  die  neueste  Stufe  in  der  Dynamometer* 
wagen*Praxis.  H — e. 

Amerikanische  Lokomotiven.  Amcr.  Eng.  and  Railr. 
[cum.  1907.  S.  183,  194,  213,  219,  240,  247,  267, 

286,  300. 

Beschreibung  mit  Abbildungen. 

Beschreibung  amerikanischer  Güterwagen.  Amer. 
Eng.  and  Railr.  Journ.  1907.  S.  186,  19^  246  u.  307. 

Amerikanische  Personen-  und  Postwagen.  Amer. 
Eng.  and  iUilr.  Journ.  1907.  b.  232,  260,  268. 

Beschreibung  an  der  Hand  von  Zeichnungen. 

Ganz  Steam-Motor  Car.  Amer.  Eng.  and  Railr.  Journ. 
1907.  S.  312. 

4 

Beschreibung  mit  Abbildungen. 

Electric  Car  for  Hump-Yards*  Amer.  Eng.  and 
Raih*.  Journ.  1907.  S.  350. 

Der  Wagen  wird  auf  VerschiehebahnhGfen  benutzt,  um  die 
Bremser  schnell  von  dem  Punkt,  wo  sie  die  Eisenbahnwagen  nach 
Bremsung  verlassen,  zum  Anfangspunkt  ihres  Verscitiebcdienstes 
zurückzubringen. 
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Beschxeibung  amerikaaischer  Lokomotiven  ver- 
schiedener Art.  Amer.  Eng.  and  Railr.  Journ.  1907. 
S.  358,  366  u.  405. 

Steam-Motor  Car.  Amer.  Eng.  and  Railr.  Journ.  1907. 
5.  391. 

Die  moderne  LokomotiTe.  The  Journal  of  the  Franklin 
Institute,  May  1907.  S.  331. 

Dieser  interessante  Vortrag^  wurde  von  Paul  Warner  vor  der 
wissenschaftlichen  Gesellschaft  in  Philadelphia  gehalten.  In  dem* 
selben,  werden  die  in  neuester  Zeit  in  den  Vereinigten  Staaten 
gebauten  und  im  Betrieb  verwendeten  Maschinen  eingehend  be* 

sprochen.  Wir  entnehmen  daraus,  dafs  seit  1893  sich  das  Gewicht 
der  Lokomotiven  um  mehr  als  50  pCt.  vermehrt  hat. 

Die   schwersten  Maschinen   der  Neuzeit  haben    ein  Gewicht 

von  226  t  lind  k<")nnen  im  gewt'^hnlichen  Betriebe  eine  Ziipkrafl 
von  45  000  kg  entwickeln,  wobei  stQndlich  3  t  Kohlen  verfeuert 
werden. 

Der  V^ortragende  hat  (\vn  Versuchen  bei^rewohnt,  welche  von 
der  Petinsylvania-l.ibciibahn  bei  St.  Louis  mit  Lokomotiven  an»,''estcllt 
wurden.  Es  wurde  hierbei  auf  einer  48  km  langen  Strecke  eine 
Geschwindigkeit  von  128^2  Stunde  erreicht,  die  er- 

forderliche Leistung  betrug  2300  PferdekrSfte  auf  eine  Dauer  von 
22  Minuten,  der  Kohlenverbrauch  3800  kg  pro  Stunde.  Z. 

Einführung  von  Gasoline-Motor- Wagen  auf  den 
Nebenlinien  der  Union  Pacific  Eisenbahn^'.  Am. 
Scientf.  vom  13.  Juii  1907,  S.  23. 

In  diesem  Monat  wird  die  Union  Pacific-Eisenbahn  12  Gasoline« 
Motorwagen  fOr  Personenverkehr  in  Dienst  stellen.  Die  Wagen 
sind  fiJr  Nebenlinien  bestimmt,  wo  ohne  Verlust  der  groFse  Betrieb 
mit  gewöhnlichen  Zilgcn  nicht  aufrecht  erhalten  werden  kann. 

Der  letzte  Typ  dieser  Wagen  legte  96  km  in  der  Stunde  mit 
einer  200  pfer('ii:;rn  Maschine  zurück,  erreichte  die  höchste  C.e- 
schwindi^keit  iiii  ei  iialh  seclis  Wagctilängcn  und  konnte  innerhalb 
36  m  ,ü:ehreiiist  wetclen. 

Aeulseilich  L;leichen  die  gan^  aus  .Stahl  ,t;ei>iiuten  Wagen  einer 
Yacht.     Das  vordere  Ende  ist  schart  zugcs]Mt/.t,  Rumpf  und  Hinter- 
teil sind  abgerundet,  um  den  Luilwidcrbtaud  besser  überwinden 
können.    Runde  Fenster  vermehren  noch  das  nautische  Aussehen 
des  Wagens. 

Im  Winter  wird  der  Wagen  mit  heilsero  Wasser  geheist.  Er« 
leuchtung  erfolgt  mit  Azetylen  in  opaleszierenden  Glasglocken. 

D.'e  Betriebskosten  betragen  je  nach  Stftrke  des  Verkehrs  10 
bis  20  Cents  pro  Meile  (1,6  km). 
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Em  kostspieliger  Fehlgriff.  Am.  Scientf.  vom  3.  August 
1907,  S.  74. 

In  diesem  Artikel  wird  die  Beibehaltung  der  alten  Ausgänge 
an  den  Enden  der  Wagen  bei  der  «Rapid  Transit  Sabway*  in 
New  Yoric  als  ein  törichter  und  unentschuldbarer  Fehlgriil  gegeUselt. 
Der  gewöhnliche  Typ  amerikanischer  Wagen  mit  Gang  zwischen 
Sitzbanken  und  EndtOren  sei  f&r  lange  Reiseentfemungen  angezeigt, 
aber  absolut  zu  verwerfen  bei  den  kurzen  Aufenthalten  und  häufigem 
Halten,  wie  es  bei  unterirdischen  Stadtbahnen  der  Fall  ist.  Das 
ganze  GeheimniSi  die  Anstauung  des  Publikums  zur  Zeit  des  Haupt- 
Verkehrs  zu  vermeiden,  beruhe  in  der  Einfahrung  eines  besonderen 
Wagentflrentyps.  Was  die  Subway  brauche,  wäre  nicht  eine 
gröfsere  Zah!  von  Zügen,  sondern  von  Türen.  Bei  der  Illinois 
Centrai-Bahn  seien  ffir  den  unterirdischen  Stadtverkehr  von  Chicago 
an  den  Wa^'cn  12  seitliche  Türen  für  100  Sit/plät/e  eingeführt 
worden  unti  dadurch  hätte  man  die  Durchschnittszeit  des  Aufent- 
halts aut"  den  Stationen  von  30  Sekunden  aui  1  Sekunden  herab- 
setzen kAnnen.  Aut  der  Plattform  sei  kein  Mann  zum  Oefihen  der 
Türen  mehi-  crtorderlich. 

Wenn  diese  Wagen  eingclührt  win  den,  könnten  aut  der  Unter- 
grundbahn an  Stelle  von  27  Schnellzügen  40  stündlich  verkehren, 
die  doppelte  Zahl  von  Sitzplätzen  konnte  pro  Wagen  eingefilhrt 
werden  und  56  000  SitzpMtze  wflrden  standlich  mehr  geboten 
werden  kdnnen.  Z. 

Die  gröistc  Lokomotive,  die  jemals  erbaut  worden 
ist.    Am.  Scientf.  vom  17.  August  1907,  S.  119  u.  f. 

Aitt"  den  Schcncctady -Werken  der  Amerikanischen  I.okomotiv- 
(iesellsciiatt  wurde  soeben  der  Bau  einer  (iiiteizu^dokomotive  voll- 
endet, welche  an  Grölse  und  Zugkraft  alle  Ijislu  r  erbauten  Maschinen 
übertrifl't.  Sie  ist  die  erste  von  drei  derartigen  Lokomotiven,  welche 
für  die  Krie-F.iscubalui  geliciert  werden  sollen, 

Die  Länge  der  Lokomotive  beträgt  J4  ni,  Gewicht  203  t,  der 
Durchmesser  des  Kessels  2,44  ni,  die  Länge  desselben  10,70  ni, 
Gewicht  des  Kessels  50  t,  die  Heizflache  492,3  qm.  Die  Hoch> 
drnckzylinder  haben  63.5  cm  Durchmesser  und  71  cm  Kolbenhub, 
die  Niederdruckiylinder  99  cm  Durchmesser  und  71  cm  Kolbenhub. 
Der  Durchmesser  der  Triebrader  betragt  1,29  m,  die  Zugkraft  bei 
VerbundwJrkung  49  t»  bei  einfacher  Wirkung  30  t. 

Auf  der  Ebene  vermag  die  Maschine  250  beladene  Frachtwagen 
oder  10  000  t  Fracht  zu  schleppen  und  dieser  Zug  wOrde  etwa 
3  km  lang  sein. 

Die  Lokomotive  ist  auf  2  vierachsigen  Drehgestellen  aulgdagert, 

je  4  Ruder  sind  miteinander  gekuppelt,  so  dafs  das  Gesamtgewicht 

der  Maschine  von  210  t  gieichmäfsig  auf  die  1 6  Räder  verteilt  wird. 

Z. 
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Die  neue  250 1  Mallet-Compound-Lokomotive.  Am. 
Scientf.  vom  20.  April  1907,  S.  333. 

Der  Artikel  bringt  Abbildung  und  Beschreibung  von  der  lür 
die  Greftt  Kortfiem  Raiiway  von  den  Baldwin>Lokoinotiv-Werken 
hergestellten  Lokomotive,  Attfser  den  12  grofeen  Triebridern  sind 
noch  2  sogenannte  «Pony  trucks*  am  vorderen  und  hinteren  Ende 
vorhanden.  Die  Hochdruck^linder  haben  21,5"  Durchmesser,  die 
Niederdruckzyltnder  33''.  Der  Durchmesser  der  Triebrftder  betrAgt 
55",  die  Länge  der  Maschine  betrftgt  54'  7^/4".  Die  gesamte  Hetz- 
flftche  beträgt  5658  Quadratfufs.  Die  Maschine  kann  bei  Anstellung 
der  Niederdradtzylinder  den  enormen  Zug  von  87  200  Pfund  aus- 
flbeo.  Z. 


/K  Betrieb  und  Verkehr;  auch  tkkfyischer  Zugbetrieb. 

Ein  Blick  in  die  Zukunft.  VonGeh.Reg.-Rat  Schwabe, 
Berlin.   Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  6,  S.  124. 

Verfasser  weist  statistisch  auf  die  aufserordentliche  Zunahme 
des  Güterverkehrs  der  deutschen  Eisenbahnen  hin,  der  von  1 255000 1 
im  Jahre  1850  bis  zum  Jahre  1905  auf  265  452  882  t  gestiegen 
sei,  und  empfiehlt  zu  seiner  Bewältigung  Erweiterung  der  Bahnhofs- 
anlagen, weiteren  Ausbau  der  einzelnen,  besonders  belasteten  Linien 
und  Verwendung  von  Selbstentladern  mit  grofser  Tragfithigkeit  för 
Erz*  und  Kofalentransporte.  B. 

Die  Engländer  und  ihr  Verkehrswesen.  Von  Reg.- 
Rat  Frahm.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  10, 
S.  185. 

Mitteilung  eines  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  gehaltenen  Vor- 
trages. B. 

Ist  das  Zucken  der  Lokomotiven  eine  störende  Be- 
wegung? Von  Eist  iibahn- Bauinspektor  Strahl. 
Glasers  Ann.  1907.  13d.  61,  Heft  2,  S.  27. 

Verfasser  tritt  in  einer  längeren  theoretischen  Abhandlung 
einzelnen  in  dem  Buch  vom  Geh.  Baurat  Garbe:  »Die  Dampf, 
lokomotiven  der  Gegenwart*  ausgesprochenen  Behauptungen  ent. 
gegen.  B. 

Der  Akkumuiatorwagenbetrieb  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen.  Vom  Obermaschineningenieur  dieser 
Bahnen  A.  Giesier.  Ztg.  D.  E..V.  1907.  No.  81  u. 
82,  S.  1213  u.  1229. 

UeberbUck  über  die  mit  dieser  Betriebsart  auf  den  Hauptbahn- 
linien der  PtaUtschcn  Eisenbahnen  in  mehr  als  sechsjährigem  Be* 
triebe  gemachten  Erfahrungen.  — r. 
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Der  Eisenbahnbetrieb  in  Italien.   Zentraibl.  d.  Bau- 
vcrw.  1907.  S.  559. 
Besprechung  der  von  dem  Ingenieur  Spera  in  der  Versammlung 
des  Mailänder  Ingenieurvcreiits  gemachten  Abinderungs^orachUige. 

Eine  Liste  langer  Strecken  englischer  Bahnen,  die 
ohne  Aufenthalt  durchfahren  werden,  gibt  Railw. 
Gaz.  vom  19.  Juli  1907,  S.  56. 

Die  längste  derartige  Strecke  ist  die  von  Paddington  nach 
Plymouth  der  ^rofscn  Westbahn,  225 8/^  engl.  MeÜcn  lan?;;  die 
Fahrzeit  betragt  4  Stunden  1  Minuten,  die  Falirgeschwindigkeit 
also  54 ,d  Meilen  die  Stunde. 

Die  Bewegung  des  Eisenbahnzuges  in  der  Kurve 
und  der  Eisenbahnunfall  bei  Woodlawn.  Railw. 
Gaz.  vom  16.  August  1907,  S.  152. 

In  einer  Ztischrift  an  die  Schriftleitung  wird  dargelegt,  ¥rie  ein 
auf  die  gebremste  vordere  Lokomotive  auflaufender  Zug  in  der 
Kurve  die  hintere  Achse  der  Lokomotive  stark  gegen  die  äufsere 
Schiene  prt  fst,  wodurch  namentlich  bei  kurzem  Radstand  und  langem 
Ueberstand  dos  Lokomotivk^rpers  über  die  Endachse  leicht  eine 
Entgleisung  herbeigeführt  werden  kann. 

Elektrisierung  der  New  York,  New  Häven  Hart- 
ford Railway.  Railw.  Gaz.  vom  30.  August  1907, 
S.  205. 

Ein  längerer  Aufsatz  mit  Abbfldungen  von  Mc.  Henry,  dem 
Vizepräsidenten  der  Gesellschaft. 

Eiectnc  traction  on  the  New  York  terminal  Section 
of  the  New  Häven  R.  R.  Engg.  News  vom  5.  Sep- 
tember 1907,  Bd.  58,  No.  10,  S.  239,  Mit  Abb. 

Eine  Gesetzesbestimmung  von  1903  sieht  die  Einftthning  einer 
anderen  Zugkraft  statt  Dampf  auf  den  Gleisen  der  New  York  Sc 
Hadem  R.  R.  in  Park  Avenue  vor.  Diese  Bestimmung  findet  auch 
auf  andere  Bahnen,  so  auf  die  New  Häven  &  Hartford  R.  R.  An* 
Wendung.  Diese  Bahn  hielt  es  ftlr  wünschenswert,  die  voigeschriebene 
elektrische  Zugkraft  weiter  auszudehnen,  und  besdilofs,  ihre  Linie 
von  Woodlawn,  N.  Y.  nach  ?^tainford,  Conn.,  21  cnirl.  Meilen  lang, 
zu  elektrisieren.  Dies  mit  der  13  Meilen  langen  elektri^c  licn  Strecke 
nach  der  Grand  Ccntral-Station  gibt  eine  Fahrt  von  34  Meilen  für 
die  clrktris«  hcn  I  ikomotivcn  der  New  Havcn-Bahn.  Die  baulichen 
Ausführungen  auf  dieser  Strecke  werden  eingehend  beschrieben. 

H-e. 

Single  phase  electric  traction  on  the  Rochester 
division  of  the  Erie  R.  R.  Engg.  News  vom 
17.  Oktober  1907,  Bd.  58,  No.  16,  S,  397.   Mit  Abb. 
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Am  18.  Juni  d.  J.  wurde  elektrische  Zugkraft  auf  der  oben 
bezeichneten  Aliteilung  der  Erie^Bahn  eingefohrt.  Hier  wurde  zum 
ersten  Hai  in  den  Betriebsdienst  ein  11000  Volt  Oberleitungsdraht 
in  Amerilca  eingestellt,  und  die  erste  Anlage  flOr  schweren  Zng^ 
betrieb,  welche  ihre  Kraft  von  einem  60000  Volt  Uebertragungs* 
System  entnimmt.  Das  elektrisch  ausgestattete  Haup^leis  ist  34 
engl.  Meilen  lang.  Dte  Bahn  ist  durchweg  eingleisig,  die  Steigungen 
sind  leicht,  die  Krümmungen  sanit,  die  Linie  kann  im  allgemeinen 
als  sehr  grade  bezeichnet  werden.  H — e. 

• 

Relative  Gefahr  bei  oberirdischer  und  seitlicher 
Stromentnahme  von  der  3,  Sciiiene.  Am.  Scientf. 
vom  20.  Juli  1907,  S.  42. 

Als  die  New  York,  New  Häven  und  Hartford-Eisenbalmgesell* 
Schaft  bekannt  machte,  dafs  sie  den  Einphasen Wechselstrom  für  den 
elektrischen  Betrieb  ihrer  Linien  von  Stamford  nach  New  York  ein- 
führen würde,  setzte  sie  sich  mit  der  New  Yorker  Centraibahn  in 
Widerspruch,  welche  direkten  iStrom  durch  eine  3.  Schiene  tiir 
iliren  Betrieb  bereits  eingeftlhrt  hatte  imd  damit  schon  6  Monate 
lang  arbeitete.  Bei  den  Versuchsfahrten  der  New  Haven-Bahn  halte 
sich  eine  beträchtliche  Zahl  vun  Unglücksfallen  ereignet,  so  dafs 
man  vun  einer  Sicherheit  des  oberirdischen  Systems,  welches 
1 1  000  Volt  Spannung  in  dem  Drahtnetz  hat,  nicht  sprechen  konnte. 
Einige  UnglOcksfiUle  ereigneten  sich  beim  Spannen  des  Drahtes, 
3  Bremser  kamen  aufserdem  beim  Betrieb  von  GQterzOgen  ums 
Leben.  Gewöhnlich  sind  die  Drähte  22'  Ober  den  Schienenkopf 
gespannt  und  ist  die  Gefahr,  selbst  wenn  der  Bremser  von  seinem 
erhöhten  Sits  aufsteht,  ausgeschlossen,  aber  wo  die  Drähte  aber 
Brücken  geführt  werden  müssen,  li^en  sie  häufig  nur  einige  Fufe 
aber  der  Wagendecke  und  hier  ereigneten  sich  die  UnglOcksfUle. 
Gegen  das  System  hochgespannter  Drähte  wird  weiter  einge* 
wendet,  dafs  in  Entgleisungsfällen,  wo  schwere  Züge  gegen  die 
das  Drahtnetz  tragenden  Pfeiler  fahren,  es  möglich  ist,  dafs  die 
hochgespannten  Drähte  auf  300  m  und  mehr  Länpe  auf  die 
leise  fallen  und  1 1  000  Volt  Spannung  in  die  ZugtrQmmer  bringen 
können . 

Andrerseits  müsse  /ugegebon  w  rden,  dafs  die  3.  Schiene 
auf  den  New  Yorker  Cenlral-Linien  sii  h  vom  Standpunkte  der 
Sithcilicit  als  ideal  bcualirt  habe.  Die  Kuntaktbchiene  rulit  aiit 
isolierten  Stut<:en,  Kopf  und  Seiten  sind  vollständig  von  Holz  bedeckt, 
so  dafs  Gefahr  nur  eintreten  kann,  wenn  wirkliche  Absicht  vor- 
liegt. Bei  Entgleisungen  kann  die  Schiene  sofort  entfernt  werden, 
wenn  nicht  der  Strom  selbst  sofort  unterbrochen  wird. 

Der  Verfasser  des  Aitikels  kommt  zu  dim  Schlufs,  dafs  (Qr 
Bahnhofs-  und  Stadtverkehr  die  3.  Schiene    das  Gegebene  ist. 
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während  auf  Iftngere  Entfernungen  der  Wechselstrom  möglicher- 
weise besser  arbeitet.  Z. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
»,New  Häven -Eisenbahn".  Am.  Scientf.  vom 
a  August  1907,  S.  79. 

Der  elektrische  Betrieb  erstreckt  sich  auf  36  km  Bahnlänge 
von  Stamford  bis  Woüdlawn,  von  letzterem  Orte  aus  gehen  die 
Züge  über  die  Gleite  der  New  Yorker  Centraibahn. 

Der  Artikel  brinpt  Abbildungen  und  Beschreibung  von  der 
Kraftstation  bei  Cor  Cob.  Das  Kesselhaus  enthält  16  Rabcork  & 
Wücox-Kesse!  von  je  520  Pferdekräften ;  das  Maschinenhaus  vier 
Turbincn^^eneratoren  von  je  3750  Kilowatt. 

Das  oberirdische  Leitiingsssystcm  ist  im  Hinlilick  ant  die  grofse 
Geschu  uuiigkeit,  mit  der  einzelne  Züge  über  die  Strecke  fahren 
(110  bis  120  km  in  der  Stunde),  besonders  sorgfältig  ausgebildet 
und  sehr  kostspielig  gewesen.  Das  km  bat  Aber  30  000  Dollari 
gekostet. 

Das  Gewicht  der  Lokomotive  ist  wegen  der  beiden  Trans- 
formatoreui  mit  denen  jede  Maschine  ausgerflstet  worden  ist,  ein 
verhaltnismSfstg  hohes  und  beträgt  95  t  bei  nur  1000  Pferdekrftft». 
Interessant  ist,  dafs  die  Lokomotiven  imstande  sind,  sowohl  ein« 
phasigen  Wechselstrom  von  der  oberirdischen  Leitung,  als  auch 
direkten  Strom  von  einer  dritten  Schiene  zu  entnehmen. 

Die  Lokomotive  ist  auf  2  vierrädrigen  Trucks  aufgelagert  und 
mit  4  Motoren  von  je  250  Pferdestärken  ausgerttstel.  Jede  Loko- 
motive ist  imstande,  6  bis  8  Wagen  mit  der  gewöhnlichen  Ge- 
schwindigkeit (40  km)  7.U  bef^nrdcrn.  Bei  Schncll/flgen  werden  2 
Maschinen  verwendet,  die  dann  mit  72  km  Geschwindigkeit  fahren 
können.  Z. 

Die  Telegraplieaschuie  der  Pennsylvania-Eisenbahn. 
Am.  Sctentf.  vom  !9.  Oktober  1907,  S.  278. 

Am  16.  September  wurde  zu  Reading  von  der  Pennsylvania- 
Eisenbahn  eine  Telegraphcnschulc  erötfnel.  Das  Angebot  von  gut 
ausgebildeten  Telegraphisten  ist  zur  Zeit  ungentigend  und,  da  das 
Nationalgesetz  <Jie  tägliche  Arbeit  der  Eisenbahntelegraphisten  auf 
9  Stunden  beschränkt,  sehen  sich  die  Eisenbahngcseltecbaften 
veranlafst,  eine  grofse  Zahl  von  Aushilfekräften  heranzuziehen.  Auf 
der  Pennsylvaniabahn  allein,  welche  mehr  als  3000  Betriebsbeamte 
beschäftigt,  werden  700  Hilfskräfte  für  erforderlich  gehalten,  um 
den  Anforderungen  des  Gesetzes  zu  genügen. 

Der  Kursus  der  Ausbildung  dauert  6—8  Monate.  Um  die 
Schnler  praktisdhi  zu  unterrichten,  wird  der  wirkliche  Leitungsdraht 
der  Strecke  durch  den  Schulraum  geführt.  Z. 
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F.  fVerkstaHsbeinebf  Kraft'  und  Arbeiismasehinen* 

Ein   modernes  Elektrizitätswerk.     Von  Dr.  phii. 

Mollendorff.    Glasers  Ann.  1Q07.  Bd.  61,  Heft  5^ 

S.  04,  Mit  Abb. 
Wiedergabe  eines  im  Verein  Deutscher  Uaschinen-Ingenieure 
gehaltenen  Vortrages  aber  das  Elektrizitfttswerk  der  Stadt  Ebers« 
walde.  B. 

Neuerungen  im  Bau  dampfhydraulischer  Schmiede- 
pressen. Von  Reg.  -  Bainiieister  Peter.  Glasers 
Aiiii.  1907,  1m1.  61,  Heft  8,  S.  153.   Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  von  der  Maschinenfabrik  Sack  zu  Rath- 
ÜQsseldurf  ausgeführten  Verbesserung  an  dampfhydraulischen 
Schmiedepressen.  B. 

Die  Lösung  der  Raudiachadenfrage.    Von  John  H. 

Mehrtens  in  Hannover.   Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61, 

Heft  9,  S.  176. 
Eingehende  Besprechung  der  Ursachen  und  der  Vorschläge 
sur  Lösung  dieser  Frage.  B. 

Die  Schmierung  schnellaufender  Maschinen.  Von 
Dipl.-Ing.  K.  Lenz.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  22, 
S.  855.  Mit  Abb. 

Verfasser  bespricht  die  bei  den  neueren  schnellaufenden  Maschinen 
gebräuchlichen  Schmienrorrichtungen.  B. 

Neuere  elektrische  Maschinen  und  Gerate,  gebaut 
von  den  Siemcnö-Schuckert  Werken.  Von  K.  Meyer, 
Ingenieur,  Berlin,  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  22,  S.  862. 
Mit  Abb. 

Besprechung  der  auf  der  vorjahrigen  Ausstellung  in  NOrnberg  von 
der  genannten  Firma  ausgesteUten  elektrischen  Maschinen  und  Gerlte. 

B. 

Neuere  Pumpmaschinen  des  Hamburger  Wasser- 
werkes. Von  Riid.  Schröder,  Haurat  in  Hamburg. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  24,  S.  925;  No.  25,  S.  987. 

Mit  Abb. 

Bcbt  In  (  ilning  neuerer  Pumpmaseliiin  n  mit  Doppelkessel  und 
mit  hochüberhitztem  Dampf  arbeitender  l'umpwerke.  B. 

Hochdmckpumpenzylinder      mit  angegossenen 

Kanälen.  Von  Ilgen,  Marinebaumeister  in  Kiel. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  25,  S.  994.  Mit  Abb. 

Verfasser  weist  auf  die  schwachen  Stellen  der  gufseisernen 
Pumpenzylinder  hin,  die  Veranlassung  zu  BrQchen  seien,  und  macht 
Vorschläge  zu  ihrer  Verstärkung.  B. 
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Neuere  SchneUäufer*Turbmen.  Von  V.  Graf  und 
D.  Thoma,  Gotha.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  26, 
S.  1005.  Mit  Abb. 

Das  Verlangen  bei  ElektriziUtftwerken,  di«  Generatoren  direkt 
durcli  tli.  Turbinenwclle  antreiben  za  lassen,  wurde  die  Veranlassung 
schneUer  laufende  Turbinen  zu  bauen.  Die  Verfasser  beschreiben 
solche  von  der  Gothaer  Fabrik  gebaute  Scbnelläufer>Turbinen.  B. 

Versuche  mit  Riemen-  und  Seiitrieben.  Von 
Kämmerer,  Charlottenburg.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  28,  S.  1085. 

Auszug  aus  einem  Bericht  in  den  ^itttüimgin  üHr  ForsfkmtgS' 
ärheiUn**  Ober  die  zulässige  Belastung  von  Treibriemen  und  Seilen. 
'     '  B. 

*Der  Wärmeübergang  an  Vorwärmerheizflächen. 
Von  Paul  Fuchs.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  28, 
S.  1106. 

Mitteilung  Ober  Versuche,  um  die  Wärmedurchgangszahl  an 
prnfsei^ernen  Vorwärmerheizflächen,  die  durch  abziehende  Ver- 
brennungsgase beheizt  werden,  festzuätelien.  B. 

Zur  Frage  der  Verwendbarkeit  echwer  brennbarer 
Oele  in  Verbrennungskraftmaschinen.  Von  Emil 
Capitaine.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  28,  S.  1109. 
Mit  Abb. 

Weitere  Versuche  zur  I.>"):=iinK  dieser  von  Paul  Rieppet  inNo.  16 

besprochenen  Frage,    nach    denen  Verfasser   die  Verbrennung  von 

Staubstrahlen  schwerer  Oele  in  hochverdichteter  Luft  angewendet  hat. 

B. 

Untersuchungen  zur  Frage  der  Erwärmung  elek- 
trischer Maschinen.  Von  DipL-Ing.  Ludwig  Ott. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  29,  S.  1 145.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  Ober  die  in  dieser  Richtung  im  Laboratorium  fllr 
technische-  Physik  an  der  Technischen  Hochschule  München  ausge- 
führten Versuche.  B. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Prefsluftwerk- 
zeuge.  Von  Dr.  Alex  La n  ge,  Frankfurt  a.  M.  Ztschr. 
d.  Ing.  1907.  No.  29,  S.  1148. 

Verfasser  weist  aul  die  greise  wirtsclialtliclic  Bedeutung  der 
Vci  wcndiiiit;  von  Prcfslnftwerkzencrrn  (Niet-  und  Meifselhämmer)  in 
grtifscren  Werkstätten  iiin,  duich  di'j  eine  grofse  Zahl  von  Arbeitern 
und  damit  nn  Arbeitslohn  gespart  werden  könne.  B. 

Schnellaufende  Dreifach  -Expansionsmaschine  von 
1000  PS.  Von  Carl  Fr.  Holniboe.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  30,  S.  1 186.  Mit  Abb. 


Digiii^uü  üy  Google 


Beschreibung;  einer  Haschine,  (tir  die  bei  hoher  Leistungsfilhig- 

keit  ein  nur  beschrftnkter  Raum  von  7  X  3  qm  zw  Verfilgung  st.ind. 

Ii. 

Leistunys  versuche  mit  nassen  Schmirgel-  und 
Karborundumscheiben.  Von  G.  Scli  1  esinger. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  31,  S.  1227.  Mit  Abb. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dals  die  1897  vom  Ministerium  für 
Handel  und  Gewerbe  gegebenen  Grundsätze  für  die  Verwendung 
von  Schleifrädcrn  im  Betriebe,  welche  anordnen,  dafs  Schleifräder 
nur  mit  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  25  m/sk  verwendet  vtrerden 
dOrfen,  nach  den  von  ihm  ausgefohrten  Versuchen  für  die  heutigm 
VerhMltnisse  einer  Abänderung  bedfirfen.  B. 

Die  Bearbeitung  der  Ringschmierlager.  Von  C.  Volk, 
Cöin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  32,  S.  1245.  Mit  Abb, 

Beschreibung  der  Bearbeitung  der  Ringschmieriager  im  Eisen- 
werk WaU'ei  2u  Laatzen  bei  Hannover.  B. 

Die  Nebenspannungen  in  rasch  umlaufenden 
Scheibenrädern.  Von  Prof.  Dr.  A.  S tod o I a.  Ztschr. 
d.  Ing,  1907.  No.  32,  S.  1260. 

Theoretische  Abhandlung  Aber  die  Beanspruchung  rasch  um* 
laufender  Scheibenräder  im  Turbinenbau.  B. 

Kreiselgebläse  für  hohen  Druck.  Von  Dr.'lüa  A. 
Rateau,  Paris.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No  33,  S.  1290. 
Mit  Abb. 

Seit  der  Erfindung  der  Dampltm  binc  und  der  Konstruktion  von 
DynnmomasihiiH n  mit  hoher  Umlaufgeschwindigkeit  hat  man  auch 
durcli  sie  l>euicbcnc  Kreiselgebläse  für  hohe  Drücke  verwendet, 
von  denen  einige  vom  Ver&sser  nfther  b<»dirieben  werden.  B. 

Neuerungen  an  Groisgasmaschinen.  Von  Vv.-^^m. 
V.  Handorff,  Frankfurt  a.  M.   Ztschr.  d.  Ing.  190l. 

No.       S.  1305.  Mit  Abb. 

Verfasser  bespricht  die  Vorzüge,  welche  durch  die  von  Gebr. 
Körting  A.  (i.,  Hannover  konstruierte  betriebssichere  Stopfbüchse 
eines  gekühlten  Kolbens  und  einer  t^ckiihlten  Kolbenstange  dir 
Grofsjifasmnsohinen  erzielt  worden  situi,  und  geht  dann  näher  auf 
die  Fortschritte  im  Bau  solcher  Maschinen  ein.  B. 

Schieber  mit  Stegen  in  der  Muschel.  Von  M.  Hoch- 
wald, Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  35,  S.  1383. 
Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  Schiebers,  weldicr  für  schnellaufcndc 
Dampfnuischinen  von  der  Firma  A.  Borsig  in  letzter  Zeit  ausgelUhrt 
worden  ist.  B. 
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Versuche  an  der  Gasmaschine  über  den  Einflufs 
des  Mischungsverhältnisses.  XDn  A.  Nägel, 
Dresden.    Ztschr,  d.  Ing.  1907.  No.  36,  S.  1405. 

Miücilnng  über  die  im  Ma^ch.uetjUboi alomim  der  Kgl.  Sachsischen 
Hochschule  zu  Dresden  ausgeführten  Versuche.  B. 

Neuere  Sicherheitsvorrichtangen  für  Dampfförder- 
maschinen.    Von  J.  Iversen.   Ztschr.  d.  Ing.  1907. 

No.  40,  S.  1565.  Mit  Abb. 

Hcsprechunjj  der  Umstände,  durch  welche  bei  DampfVörder« 
inaschinon  Ij'nfäHc  herbcigclührt  werden  können,  und  neuerer  Sicher- 
heilsvoiTichiungen  zur  Vermeidung  derselben.  B. 

4 

Die  Abhängigkeit  der  WArmeausnutzuag  der  Gas- 
maschinen vom  Mischungsverhältnis.  Von  K. 
Kutz1)ach,  NOrnberg.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  42, 
S.  1647. 

Ergftnznng;  der  Auslassungen  des  Verfassers  S.  521  Ober  die 
flOssigen  Brennstoffe  und  ihre  Ausnutzung  in  der  Verinrenttungs* 
maschine.  B. 

Das  Heylandsche  Verfahren  zum  Anlassen  und 
Regulieren  und  zur  Kompensation  der  Phasen- 
verschiebung von  Induktionsmotoren.  \^on 
l-riedrich  G.  Wellner.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No,  43, 
S.  1708. 

Nachtrag  zu  der  Verötlentlichung  auf  b.  1420.  B. 

Eine  einfache  Herleitung  der  Betriebskurven  einer 
Wechselstrommaschine.  Von  Herrn.  Zipp,  Ingenieur 
und  Dozent  in  Göthen.   Ztschr.  d.  Ing.  1907«  No.  44, 

S.  1749. 

Eingehende  theoretische  Abhandlung.  B. 

Untersuchung  einer  mittelbaren  Dampfmaschinan- 
regelung.  Von  Dipl. -I ng.  W.  Gensecke,  Charlotten- 
burg.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  46,  S.  1819. 

Hitteilung  Aber  Untersuchungen  bei  einer  hydraulischen  Regelung 
einer  Kolbendampfmaschine.  B. 

Die   Schaufelung   von    Francis  -  Turbinen.  Von 

l'i olcssor  K.  KörnfM,  Piag. 

l.s  ist  sflu>n  nn  Iii iai  h  ticr  ijydranh'sche  Druck  an  verschiedenen 
.Stellen  des  KiiUiitts  l»t.i  einem  Frnrn  aufratl  untersucht  und  der 
Druckvcrlauf  längs  der  K.intnltskaiilc  mittels  eines  Pitot-R'>Iii  i  s 
jfcinesscn  worden ;  Verfasser  bcspriciit  Versuche,  den  Dj  uekverlauf 
über  das  ganze  Turbinenlaufrad  mit  einiger  Annäherung  und  vtrhällnis- 
mäfsig  einfach  zti  bestimmen.  B. 
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Die  Schaufelmotoren,  Wasser-  und  Daiupuurbinen, 
Zentrifugalpumpen  und  Geblase.  Von  W.  H.  Stuart 
Gar  nett.  Deutsche  autorisierte  Ausgabe  von  C. 
Hein In^anicur.  Verlag  von  Wilhelm  Ernst u.  Sohn. 
Berlin  1907.   Preis  6  M.,  geb.  7  M. 

Das  Buch  gibt  einen  kurzen  klaren  Ueberblick  über  das  weite 
Gebiet  der  Wasser-  und  Dampfturbinen ;  es  schildert  den  geschieht* 

liehen  und  in  allgemein  verständlicher  Form  auch  den  theoretischen 
Entwicklungsgang  des  Turbinenbaues.  Ein  besonderes  Kapitel  berührt 
in  Karze  die  Zentrifugalpumpen  und  Gebläse.  O. 


VL  Bau-f  Betriebs-  und  Werkstatts -Materialien  und 
Frilfungsmaschincn. 

Ausbeulung  eines  gewölbten  Bodens  mit  ausge- 
zogenem Feuerrohrloch,  Von  O.  K  n  au d  t ,  Ingenieur 
in  Essen.    Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  11,  S.210. 

Mit  Abb. 

Mitteilunf^  iibcr  eine  in  Gruppcnbilhi  cii  (C)Iiieribiii\s)  vorjrekommcne 
Ausbeulung  des  Bodens  eines  Seitrohrkessels  und  die  wahrschein- 
lichen Ursachen.  B. 

Die  Frage  der  Dehnungsffthigkeit  des  Betons  mit 
und  ohne  Eiseneinlagen.  Von  C.  Bach.  Ztschr. 
d.  Ing.  1907.  No.  26,  S.  1027. 

Mitteilungen  Ober  vprscliicdcne  in  dieser  Richtung  in  Frankreich 
lind  bei  uns  angestellte  Versuche,  welche  erkennen  liefsen,  dals 
der  Beton  in  beiden  Fällen  die  gleiche  Dehnungsfähigkeit  besitzt. 

B. 

Wärmespannungen  und  Rifsblldungen.  \'on  Carl 
Sulzer.    Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  30,  S.  1165. 

Verfasser  erörtert  die  Umstände,  durch  welche  bei  Dampf- 
kesseln intolge  von  WarnKspannviug'en  Rissr  entstehen,  uhne  duls 
man  d#»m  Material  selbst  oder  der  Hcrstcllungsweise  die  Schuld 
beimessen  kann.  •  B. 

Berechnung  von  gekrümmten  Stäben.  Von  Richard 
Blumen  fei  d,  Ingenieur  in  Schlan.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  36,  S.  1426. 

Mitteilung  einer  Formel  zur  Berechnung  gekr&mmter  Stibe, 
wie  sie  in  der  Praxis  bei  Ketten,  Schubstangen  und  Oesen  vor« 
kommen.  B. 

Prüfverfahren  für  gehärteten  Stahl  unter  Berück- 
sichtigung der  Kugelform.  Prüfungsergebnisse. 
Elastische  und  bleibende  Formänderungen.  Von 
Prof.  R.  Stribeck,  Direktor  der  Zentralstelle  für 
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wissensch.  techn.  Untersuchungen,  Neubabelsberg. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  37,  S.  1415,  No.  38,  S.  1500, 
No.  39,  S.  1542.   Mit  Abb.  B. 

Die  Anstrengung^  stabförmiger  Träger  mit  ge- 
krümmter Mittellinie.  Von  T>r.=lng. Carl  PTN  i derer, 
Stuttgart.    Ztschr.  d.  Ing.  1907."  No.  38.  S.  1507. 

Vervollständigung  der  in  No.  6,  S.  209  aufgestellten  Berechnunf^ 
fQr  rechteckige  Querschnittformen  stabförmiger  TrSger.  B. 

Der  Einflufs  des  Mischungsverhältnisses  auf  die 
Warmeausnutzung  iq  der  Gasmaschine.  Von 
Gustav  Mees,  Düsseldorf.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  40,  S.  1586. 

Auslassungen  infolge  einer  Besprechung  von  Kutibach:  «Die 
flossigen  Brennstoffe  und  ihre  Ausnutzung  in  der  Verbrennungskraft- 
maschine  unter  besonderer  BerQcksichtigung  des  Dieselmotors",  auf 
S.  521  u.  581,  von  welcher  Verfasser  behauptet,  dafo  sie  zu  mi&* 
verständlicher  Auffassung  Olhren  könnte.  B. 

Grundlagen  für  die  Berechnung  der  Wasserleitungen. 

Von  Geh.  Baurat  Ed,  Sonne  in  Dannstadt.  Ztschr. 
d.  Jng.  1907.  No.  41,  S.  1615. 

Theoretische  Abhandhing  Ober  die  Wasserleitungen  in  Kanälen 
und  in  Rohrleitungen.  B. 

Ein  neues  Verfahren  zur  Nutzbarmachung  der 
Bremsleistung  eines  PrtUTeldes  fUr  Kraftmaschinen. 
Von  £.  Kaufmann.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  41,  S.  1628. 

Verfasser  sagt:  In  fast  allen  Maschinenfabriken,  besonders  in 
Gasmotoren*,  Kleinmaschinen*  und  Lokomotivfabriken  ist  zur  Be* 
lastong  immer  noch  die  Bremse  im  Gebrauch,  obwohl  die  Leistung 
des  Prüffeldes  in  vielen  Fallen  den  ganzen  Kraftbedarf,  in  allen 
Fillen  einen  grofsen  Prozentsatz  davon  ausmacht.  Er  empfiehlt  die 
Verwendung  von  Drehstrommotoren  for  das  Prüffeld  in  Form  von 
Bremsdynamos.  B. 

Untersuchung  eines  im  Betrieb  aufgerissenen  Kupfer- 
rohres. Von  C.  Bach.  Ztschr.  d.  ing.  1907.  No.  42, 
S.  1667.    Mit  Abb. 

•Mitteilung  iiher  das  ErgtiMn-  der  Untersnrhnntrcn  dis  auf- 
gerissenen Kupferrohres  <\rr  llauptdainpl leitung  für  4  Wasserrohr- 
kcsscl  von  je  25^,  qm  iiciztlachc.  B, 

Versuche  über  die  Formverändernng  und  die  V^ider- 
standsffthsgkeit  von  Hohlzylindern  mit  und  ohne 
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Rippen.  Von  C  Hacli.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  xNo.  43, 
S.  1700.    Mit  Abb. 

Besprechung  der  Ergebnisse  der  angestellten  Versuche  mit 
Hoblzylindem,  wie  solche  als  Mäntet  bei  Dampfturbinen  verwendet 
werden.  B. 

Maschinenteile.      Fortschritte    und  Neuerungen. 

Von  C.  Volk.  Cöln.  Ztschr.  d  Ing.  1907.  No.  45. 
S.  1765.  Mit  Abb. 

Verfasser  bespricht  Neuerungfcn  an  'IViehwc-rkiafrern,  Lecrlaiif- 
büchsen,  Leitrollen  und  Kuppelungen  unter  Angabe  der  Bauanstalten, 
bei  denen  sie  gefertigt  werden.  B. 

Die  Durchbiegung  rotierender  Scbraubenfedern. 
Von  Job.  Lfittmann,  Dipl.-Ing.  Ztschr.  d.  Ing.  1007. 
No.  45,  S.  1788. 

Verfasser  sucht  die  Dtirchbiegung  rotierender  zylindrischer 
Schraubenfedern  unter  Berftcksichtigung  der  Schwungkräfte,  die  an 
die  Federmasse  selbst  angreifen'  und  die  bei  den  neueren  schnell- 
laufenden Reglern  durchaus  nicht  mehr  vernachlässigt  werden  dQrfen. 
zu  ermitteln.  B. 

Megafs-Feuerung.  Von  Richard  Lloyd.  \  en^ftVnt- 
liclit  von  dem  Verein  der  Civil-Ingenieure,  Gitat 
George  Street,  Westminster.   London  1906. 

In  dem  Heft  werden  die  Versuche  und  Ergebnisse  beschrieben, 
die  man  in  Britisch  Guiana  mit  gewöhnlichen  Megafsöfen  gemacht 
bezw.  erzielt  hat. 

Megafs  ist  der  Faserrttckstand  von  ausgeprefstem  Zuckerrohr 
und  wird  in  grflnem  oder  ungetrocknetem  Zustande  direkt  aus  den 
Zuckerrohrpressen  auf  den  Feuerungsherden  verwendet. 

Megafs  hat  genflgende  Heizkraft,  um  den  erforderlichen  Dampl 
in  den  arbeitenden  Fabriken  zu  erzeugen,  so  dafs  die  BeiAlgung 
eines  anderen  Heizmaterials  nicht  erforderlich  ist.  Z. 

Das    Färben   des    Holzes    durch  Imprägnierung. 

Praktische  Winke  auf  dem  Gebiete  der  Holzfäi  l)erL  i. 
Von  Joseph  P  f  i  s  t  e  r  jr.  Bd.  304.  Hartlebens  Chemisch- 
technische  Bibliothek.  Wien  und  Leipzig.  A.  Hart- 
lebens Verlag.   Pr.  2  M.,  geb.  2,80  M. 

Statt  de^s  bisherigen  lieizens  wird  neuerdings  das  beUclVende 
llulz  vor  der  Bearbeitung  durch  den  Tischler  oder  Drechsler  durch 
Impiäguicrung  mit  Farbstoff  in  seiner  ganzen^  Masse  geftrbt. 
Verfasser  gibt  eine  ausföhrliche  Beschreibung  des  hierbei  ange- 
wendeten Verfahrens  und  der  gebräuchlichen  Einrichtungen  in  11 
Abbildungen.  B. 
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VIL  Skhtn^sanlti^cn  :  Tdegrc^Mtf  Stgnaiwesm, 

Skliwerke* 

Das  Vorsignal  auf  den  englischen  Eisenbahnen.  \  o  n 

Reg.-  und  Baurat  Frahm.  Ztg.  D.  E.'V.  1907. 
No.  79,  S.  1 195. 

Mit  einer  zur  Verbesserung  der  Vorsignale  vor  Bahnhöfen 
bestimmten  Siijnaleinrichtiinc:  werden  jetzt  nnf  den  englischen  Eisen- 
bahnen Versuche  in  prölserem  Mafsstabc  gemacht.  Dabei  wird  dns 
fiblichc  sichtbare  Sti-'u  kenvorsignal  durch  ein  auf  der  Ziit^lokomotivc 
erscheinendes  sichtbares  und  hörbares  Signal  ersetzt.  Die  Einrichtung 
arbeitet  mit  Ruhestrom,  der  unterbroclien  werden  iiiufs,  um  das 
Haltesignal  auf  der  Lokomotive  hervurzubringca.  pic  vor  dem 
Bahnhofe  durcli  mechanische  Berührung  herbeigeführte  Unterbrechung 
wird  unwirksam  und  es  entsieht  auf  der  Lokonottve  ein  Fahrsignal, 
wenn  beim  Freigeben  der  Einfahrt  auf  der  Strecke  ein  Stromkreis 
ebenfalls  mit  Ruhestrom  eingeschaltet  wird.  — r. 

Railroad  Management  and  Safety  Devices.  By 
J.  C.  Irwin.     The  Journal  of  the  Franklin  Institute, 

April  1907.  S.  311  ff. 

Der  Vortrag  behandelt  die  SicherhcitsmaCsregfeln  im  Kisenbahn- 
betriebe.  Die  enorme  Zunahme  der  Kisenhaliniititälle  in  den  Ver- 
einigten Staaten  wird  vornehmlich  dem  Unistande  zugesciirieben, 
dafs  es  sehr  .scliwcr  hält,  bei  der  fjrolsen  Nachfrage  nach  euten 
Arbeitskraltca  geeignetes  I'ersof»ai  lur  den  Betriebsdienst  /u  erlangen. 
Vor  allen  Dingen  komme  es  auch  darauf  an,  den  diensttuenden 
Eisenbahttbeamten  von  Schreibereien  und  unnötiger  Beamtenarbdt 
frei  zu  machen,  damit  er  seine  Augen  fllr  Störungen  und  Aenderungen 
im  Verkehr  offen  halten  kann.  Es  werden  verschiedene  Systeme 
der  Bahnsicherung  erwAhnt.  Das  Blocksystem  halt  der  Verfasser 
far  das  vollkommenste.  Das  elektrische  Blocksystem  der  New  York 
Central  &  Hudson  River^Eisenbahn  wird  eingehend  beschrieben.  Z. 

Fortschritte  aus  dem  Gebiete  der  Funkentelegraphie. 
Dinglds  J.   1907.  S.  76,  471  u.  490. 

AusführUche  Mitteilungen  mit  Abbildungen. 

Selbsttätige  Sicherheitseinrichtungen  Oerlikon  für 
Niveautibergänge  von  elektrischen  Bahnen.  Schwz. 
Bauztg.  1907.  Bd.  L,  S.  86. 

.  Die  Einrichtung  besteht  aus  mit  Läutewerk  und  elektrischen 
Lampen  ausgestatteten  Schlagschranken,  die  durch  elektrische 
Motoren  bewegt  werden.  Die  Motoren  werden  durch  den  Arbeits* 
Strom  der  Bahn  betätigt,  ihre  Einschaltimg  erfolgt  durch  den  Strom- 
abnehmer (Büiii^cl).  Die  Einrichtung  ist  im  allgemeinen  t'(\r  eiektrih«:he 
Bahnen  mit  oberirdischer  Stromzufahrung  bestimmt,  kann  aber  auch 
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mit  i;Lcii,':K  tcn  Af.  in.k  t  linken  bei  DampfiMibnen  angewendet  Werden, 
sofern  in  der  Mähe  des  Planabergwiges  eine  Stromquelle  zur  Ver* 
fbguttg  steht. 

VIIJ.  Stadt-  und  Straf  sc  nb  ahnen. 

Appareil  servant  ä  mesurer  les  vibrations  et  Tusure 
des  rails.  i\vw.  civ.  vom  12.  Oktober  1907,  Bd.  51, 
No.  24,  S.  397.    Mit  Abb. 

Urbernommen  vom  „Street  Raihvay^' .  Der  Apparat  dient  dazu, 
die  F.rschüttcrungcn  zu  messen,  welche  die  Ursache  der  wellen- 
förmigen Abnutzung  der  Lauffläche  des  Schienenkopfes  auf  eleiitrischeii 
Bahnen  zu  «ein  scheinen.  Das  Mefsgerüt  wird  an  den  Fufs  der 
Schiene  angeschraubt.  Die  seitlichen  Bewehrungen  des  Schienenkopfes 
bringen  einen  Zeiger  in  Schwingung,  welclicr  durch  ^chiUactic 
Uebersctzung  das  gröfste  Mafs  der  Seitenbewegungen  erkennbar 
nacht  und  festlegt.  H— e* 

Comparaison  des  proc^d^  employ^  pour  supprimer 
la  poussiere  des  routes.  Gen.  civ.  vom  31.  August 
1907,  Bd.  51,  No.  18,  S.  300. 

Den  nAnnaks  des  pents  tt  ekaussea^*  (1907,  II)  entnommen. 

H— e. 

Zur  Entwicklung  des  Nahverkehrs  in  Ellgland.  Ztg. 
D.  E.-V.  1907.  No,  78,  S.  1183. 

Im  grofsstadtisehen  Nahverkehr  auf  etwa  8—16  km  besteht 
ein  reger  Wettbewerb  der  elektrischen  Stra&enbahnen,  der  Auto- 
Omnibusse  und  in  London  noch  der  ROhrenbahoen»  mit  den  gro&en 
Eisenbahnen.  Die  Ansicht,  dafs  für  diese  jener  Nahverkdir  bei  den 
gedruckten  Fahrpreisen  nicht  lohnend  sei,  verbreite  sich  immer 
mehr  und  dies  deute  auf  eine  Auflassung  des  ertraglosen  Nah* 
Verkehrs  hin.  — r. 

Einführung  des  elektrischen  Zugbetriebes  auf  den 
Berliner  Stadt-,  Ring-  und  Vorortbahnen.  Von 
W.Reichel.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  25,  5.965; 
No.  26,  S.  1019.   Mit  Abb. 

Eingehende  Besprechung  der  in  Aussicht  genommenen  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Berliner  Stadt-  usw. 
Bahnen.  B. 

Fufsklammer-Stofsverbindung.  Schwz.  Bauztg.  1907. 

Bd.  L,  S.  139. 

Die  Verbindung,  di<;  bei  der  Strafscnbahn  .St.  Gallen  —  Trogen 
im  Gibiaucli  ist,  Imt  <=ich  dort  bcwälirt,  Den  kurzen  Mitteilungen 
ist  eine  Abbildimt;  beigegeben. 
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yA'.  Lokal-  md  KUinbah$me$m  nebst  Seibst/ahnoesm. 

Schweizerische  Motorlastwagen«  Schwz.Bauzt§r. 
Bd.  U  S.  161  ff. 

Eingehendere  Beschreibung  der  auf  der  AutomobiUttsstellung 
in  ZQrich  im  Mai  d.  J.  ausgestellt  gewesenen  Wagen  an  der  Hand 
zahlreicher  Abbildungen. 

Die  Eisenbahnen  Afrikas.  Von  C.  Matscliois.  Ztschr. 
d.  Ing.  1Q07.  No.21,  S.  824.   Mit  Abb. 

Mitteilungen  aus  der  dem  Reichstage  vorgelegten  Denkschrift 
Aber  die  Eisenbahnen  Afrikas,  Grandlagen  und  Gesichtspunkte  Dir 
eine  koloniale  Eisenbahnpolitik.  B. 

Ueber  die  Eisenbahnen  Afrikas.  Von  Schwabe, 
Geh.  l^egierungsrat  a.  D.  Ztg.  D.E.- V.  1907.  No.  71, 

S.  1080. 

Statistische  Angaben  Über  LAnge,  Anlagekosten,  Tarife  und 
l:^rträge  dieser  Bahnen.  —  r. 

Ueber  die  Eisenbahnen  auf  Ceylon.  Von  Franz  W  o  as. 
Ztg.  D.  E..V.  1907,  No.77,  S.  1167. 

Mitteilungen  über  die  Ausdehnung,  Anlagekapital  und  Ertragnisse 
dieser  Eisenbahnen.  — r. 

Die  Kongobahn  Matadi— Stanleypool.  Ztg.  D.  E.-V, 
1907.  No.  87,  S.  1327. 

Baugeschichte  dieser  Bahn,  ihre  Baukosten  und  die  Leistungen 
und  Erträgnisse  im  12jahrigen  Betriebe.  —  r. 

Nebenbahnen  na^  dem  ««Telpherage  System".  Am. 
Scientf.  vom  13,  April  1907,  S.  311. 

Es  handelt  sich  um  Seilbahnen,  die  f&r  schwachbevölkerte 
Gegenden  und  zur  Entlastung  von  Hauptlinwn,  welche  durch  grofsen 
Güterverkehr  zu  sehr  beansprucht  werden,  warm  empfohlen  werden. 

2. 

Messungen  an  Motorwagen.  Von  A.  H  e  1 1  e  r ,  Ingen  i eur, 
Berlin.   Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  40,  S.  158.1. 

Besprechtmg  der  Methoden  und  Vorrichtungen  zum  Messen  des 
Wirkungsgrades  der  Betnebe  bei  Kraftfabrzeugen  und  Hinweis  auf 
ihre  mehr  oder  minder  grofse  Zuverlässigkeit.  B. 

Konstruktionsgrundlagen  für  den  Bau  von  Kraft- 
wagen. \^on  Eriibt  Valentin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  34,  S.  1325.    Mit  Abb. 

Nach  den  Angaben  des  Verfassers  sind  im  It-l/lcu  Jalir  in  den 
Kulturstaatcti   im   Ganzen   etwa  195  000   Wagen    gebaut  worden 
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wclclio  ein  Kapitul  von  etwa  117ü  MiUiuiicn  Mark  t rlurdertcn  und 
gegen  3—4  Millionen  Arbeiter  bescliäftigtcn.  Kr  geilt  dann  aut  die 
Grundlagen  für  die  Konstruktion  der  einzelnen  Fahrzeuge  ein  und 
gibt  «Iii  in  welchem  Mafse  die  erforderlichen  Pferdekrfifte  mit  zu- 
nehmendem Gewidit  und  der  Fahrgeschwindigkeit  wachsen  müssen, 
erörtert  die  Bedeutung  einer  gut  federnden  Bekleidung  (Bereifung) 
der  Rader  usw.  B. 

Motorwagen  zum  Besprengen  von  Stralsen.  Von 
A.  Heller,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  36, 
S.  1423.   Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  in  Turin  und  des  in  Berlin  im  Gebrauch 
befindlichen  Motorwagens  zum  Besprengen  der  Strafse.  B. 

X,  Statistik  und  Tarifwesm» 

Die  Wirkungen  der  Personentarifreform.  Ztg.  D. 
E..V.  1907.  No.  72,  S.  1090. 

Beitrag  zur  Beurteilung  dieser  Frage,  — r. 

Die  Jekaterinenbahnen  Rufslands.    Von  F.  Thiefs. 

Arch.  f.  Ebw.   1907.  S.  1325-1330. 

Babnbeschreibung  mit  statistischen  Angaben.  Fr. 

Schantung-Eisenbahn.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  1432 
bis  1434. 

Mitteilungen  Aber  das  (recht  gflnstige)  Ergebnis  des  Jahres  1906. 

Die  japanischen  Eisenbahnen  in  rlen  |ahren  1904  05 
und  1905/06.    Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.*  1434— 1439. 

Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika  in  den  Jahren  1903/1904  und  1904/1-905. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  1383—1411. 

Die  Eisenbahnen  Caaadas  in  den  jähren  1903  1904 
und  1904/1905.   Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  1429—1432. 

Die  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande 
im  Jahre  1905.    Arch.  i.  Ebw.   1907.  S.  1377-1382. 

Die  orientalischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906.  Arch. 
i.  Ebw.  1907.  S.  1421-1429. 

Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Staats- 
bahnen im  Jahre  1906/06.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  1369-1376. 

Erstes  Jahr  des  Staatsbetrieb».  Gegen  das  Vorjahr  absolute 
und  kilometrische  Mclircinnalime  1 0  pCt  Betriebskoefßzient  64,05  pCt. 
^Vcrgleiohszahl  fehlt).  Fr. 
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Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1906  im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren 
1903,  1904  und  1905.  Von  C.  Thanier.  Arch.  f. 
Ebw.  1907.  S.  1331-1368. 

•  Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Prigoitzer 
Eisenbahn  für  das  Rechnungsjahr  1906. 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Neuhaldens- 
leber  Eisenbahn  far  das  Rechnungsjahr  1906. 

Der  Eisenbahnbetrieb  in  Frankreich,  England  und 
Deutschland.   Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  77,  S.  1 167. 

Vergleichende  AiiL  cl  cn  aus  der  Eisenbahnstatistik  dieser  Länder 
von  dem  französischen  Fachmanne  Staatsrat  Colaon.  Nnch  dieser 
Quelle  hat  sich  in  dem  zehnjühripon  Zeiträume  von  1896  bis  1905 

der  Eisenbahnverkehr  gehoben  in  Frankreich  um  23  v.  H.,  in 
Englanti  um  26  v.  H.,  in  L'eutschiand  um  53,5  v.  II.;  die  Gesamt- 
einnahmen ntid  (iic  Gesamtausgaben  .stiegen  in  Deutschland  um  7,5 
und  7,2  V.  H.,  in  England  1,5  und  1,3  v.  H.,  in  Frankreieli  um 
4,1  und  4,1  V.  H.  Weitere  Vergleiche  betreffen  Anlagekapital  und 
Ucberschüssc  sowie  Frachtsätze.  — r. 

Unfallstatistik  der  britischen  Eisenbahnen  für  das 
Jahr  1906.   Ztg.  D.  £..V.  1907.  No.  80,  S.  1218. 

Auszug  aus  einem  Berichtf  den  das  britische  Handelsamt  Ober 
die  UnfWe  auf  den  Eisenbahnen  des  vereinigten  Königreichs  för 
Id06  im  Vergleich  zu  dem  10  und  30jährigen  Durchschnitt 
erstattet  hat.  — r. 

Statistics  oi  the  railways  of  the  United  States  for  1906. 
£ngg.  News  vom  5.  September  1907,  Bd.  58,  No.  10, 
S.  250. 

Aus  „Poor's  Manuell*  werden  6  Tabellen  mit  besonders 
interessanten  Angaben  Aber  die  Jahre  1899—1906  mitgeteilt  und 
kurz  erläutert.  H — e. 

Ergebnisse  der  Österreichischen  Staatsbahnver- 
waltung im  Jahre  1906.  Ztg.  D.  £.-V.  1907.  No.öBj 

S.  1041. 

Aus/ut;  aus  dum  von  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung 
veröHentlichtcn  Bericht. 

Der  Verkehr  der  sächsischen  Staatsbahnen  im 
Jahre  1906.  Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  69,  S.  1051.  z. 

Verkehrsstatistik  des  Eisenbahndirektionsbezirkes 
Berlin.    Ztg.  D.  K.-V.   1907.  No.  25,  S.  1 136.  z. 
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Eisenbahn-  und  Wasserverkehr  in  Berlin.  ZeiUralbl. 
d.  Bauverw.  1907.  S.  527. 

Mitteilung  aus  dem  Bericht  der  Berliner  Handelskammer.  Z. 

XL  Geschichte^  Verwaltung,  Gesetzgebung,  richterliche 

Entscheidungen. 

Das  zweite  (Berner)  Zusatzübereinkomnien  zum 
Internationalen  Frachtrecfatübereinkommen  vom 
14.  Oktober  1890.  Ztg.  D.  E.  V.  1907.  No.75,  S.  1134. 

In  Seufierts  BUttern  Air  Recbtsanwendang  1907,  No.  12  und  13, 
hat  Regierungsrat  Dr.  Reindl  in  Manchen  die  wichtigsten  Be« 
Stimmungen  des  neuen  ZusatzQbereinlcommens  an  der  Hand  des 
amtlichen  Materials  unter  AusbliclE  auf  Rechtslehre  und  Rechtsprechung 
einer  Besprechung  unterzogen.  Die  hauptsächlichsten  Ergebnisse 
seiner  Ausführungen  werden  mi^eteilt.  — r. 

Grenzfragen  des  Haftpflicht-  undUnfallversicherungs- 
rechts.  Von  Dr.  Rudolf  Latka,  Prag.  Ztg.  D. 
E,-V.  1907.  No.  73,  S.  1106  u.  No.  74,  S.  1113. 

Erörterung  dieser  Fragen  an  der  Hand  der  deutschen  und  Oster- 
reichischen Gesetsgebung.  — r. 

Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlufs- 
bahaeii  vom  28.  Juli  1892.  Ei  läutert  von  W.  Gleim. 
Vierte  Auflage.  VIII  und  451  Seiten.  Berlin  1907. 
Franz  Vahlen.   Geh.  9  M.,  geb.  10  M. 

In  den  acht  Jahren,  die  seit  dem  letzten  Erscheinen  des  aus* 
gezeichneten  Gleimschen  Kommentars  zum  Kfeinbahngesetze  ver« 
gangen  sind,  ist  die  Entwiclclung  des  Kieinbahnwesens  auch'  in 
rechtlicher  Beziehung  so  gefordert  worden,  dafs  eine  Neuherausgabe 
des  Buches  dringend  erwQnscht  war.  Die  vierte  Auflage  Qbertriift 
denn  auch  die  froheren  um  ein  bedeutendes  an  Umfang.  Die  An- 
merlctmgcn  haben  an  Ausführlichkeit  zugenommen;  einigen  grund» 
lebenden  Gesetzesvorschriften  (§§  I  -6  und  28)  sind  besondere 
Einl«.  itnnjren  vorausgeschickt,  die  den  Inhalt  der  Bestimnninir  im 
ZusaniineiiljanL;  erArtcrn ;  dir  Anlagen  sind  durch  Kinfügvin^^  der 
letzthin  ergangenen  Ausfüluiingserlasse,  z  B.  der  Bau-  und  Betriebs- 
voi  hl  lirificn  für  Stra<sc  til>aliricn.  ertränzt  und  durch  die  daukenswerte 
licij^abe  von  Mtis.Lciii  iur  Genehuiiguiigsurkundcn  erweitert  worden. 
Das  Werk  kann  allen  Interessenten  auf  das  wärmste  empfohlen 
werden.  *  Fr. 

Die  Gesetze  über  das  Eisenbahnpersonal  und  die 
Einsetzung  eines  Landesverkehrsrates  in  Ungarn. 
Arch.  f.  Kbw.  1907.  S.  1414—1419. 

Mitteiliinu,cn  über  den  (jtsetzcsinhalt,  namentlich  über  die  neue 
Bcsoldungsordnung.  •  Fr. 
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Die  Uniform  Bill  of  Lading  Conditions  auf  den 
nordamerikanischen  Eisenbahnen.  Von  Lochte. 
Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  1309-1324. 

Bcsprcchiinsr  des  auf  den  nordamerikanischen  Eisenbahnen 
gcbräuchhchcn  Frachtbriefi'ormulars  und  der  zugehörigen  Beförderungs» 
bedinguagcn.  Fr, 

Die  Philadelphia  mid  Reading  Eisenbaha  in  früherer 
Zeit.     Von  C.  A.  Canithers.    Railw,  Gaz.  vom 

9.  August  1907,  S.  133. 

Ein  RQckblicki  mit  vielen  Abbildungen  älteter  und  neuerer 
Lokomotiv^ypen. 

Eiaenbahnbau  im  Reiche  der  Mitte.  Oestr.  Wschrft. 
f.  OfT.  Bdst  1007.  S.  610.  Mit  1  Tafel. 

Angaben  Ober  die  geschichttiche  Entwicklung  der  Bahnen. 

Die  geschichtliche  Entwickelung  der  elektrischen 
Bahnen  vom  Ursprung  bis  zur  Neuzeit.  Von 
Reg.-Baumeister  Peter,  Berlin.  Glasers  Ann.  1907. 
Bd.  61,  Heft  1,  S.  3. 

Mit  der  im  Jahre  1879  von  Werner  v.  Siemens  auf  der  Berliner 
GewerbeausBtelUmg  ausgeführten  kleinen  elektrischen  Bahn  beginnt 
diese  Entwicklungsgeschichte  und  berichtet  Ober  die  bis  zum  heutigen 
Tag  eneielten  Erfolge.  B. 

Wo  kann  die  Eisenbahn  sparen?  Glasers  Ann.  1907. 

Bd.  61,  Heft  2.  S.  32. 

Hesprechuni^  eines  in  ,,77ie  Em^^int'et  in<^  AfaL;i!zifit"  erschienenen 
Aufsatzes:  ^Organisation  and  (  (-önomy  m  the  railway  niarhine  sh<t|)", 
in  vvrlcl)eni  Speziahsicrung  nnd  Zentralisii-runi;  der  Arbeiten  und 
Einrichtungen,  NorniaUsieruiig,  Zeiitrahsieruug  und  Aus^K  ich  der 
Werkzcugmasciuncn  aut  einer  ganzen  Bahn  empfohlen  werden.  H. 

X//.  l  't/  schicdencs. 

Statik   für  Baugewerkschulen    und  Baugewerks- 
meister.    Von  Karl  Zill  ich,  Kunigl.  Baurat.  Erster 
Teil :  Graphische  Statik  mit  179  Abbildungen  im  Text. 
4.  durchgesehene  und  erweiterte  Auflage.    10.  bis 
12.  Tausend.    Berlin   1908.     Verlag  von  Wilhelm 
Ernst  und  Sohn.    Preis  kart.  1,20  M. 
In  dem  ersten  Teile  dieses  auf  3  Teile  angelegten  Werkes  wird 
in  öbcrsiehtlicher  und  allgemein  verständlicher  Darstellung  gelehrt, 
wie  man  Kräfte  zusammensetzt  und  zerlegt,  wie  man  den  Schwer- 
punkt hl  stnimit  und  den  Druck  findet,   den  Träger  airf  ihre  Stntzen 
ausiilnn.      Hin  Parnurrapli   über  ätandsicherlieit  ist   in  der  neuen 
Aullagc  hinzugetiigt  worden.  — r. 
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Der  Eisenbetonbau.  Ein  I.t  itfadcn  für  Schule  iintl 
Praxis.  Von  C.  Ker!=;ttMi,  Bauingenieur  und  Kgl. 
BaugewerkschuUehrtr.  ieil  11:  Die  Anwendungen 
im  Hoch-  und  Tiefbau.  Mit  447  Textabbildungen. 
Dritte  neubearbeitete  und  erweiterte  Auflage  unter 
Berücksichtigung  der  neuen  amtlichen  Beton- 
bestimmungen 1907.  Berlin  1907.  Verlag  von 
Wihelm  Ernst  und  Sohn.    kart.  3,60  M. 

Das  kleine  Werk,  welches  im  Laufe  eines  Jahres  drei  Autlagen 
gezeitigt  !iat,  behandelt  im  2.  Teil  verschiedene  Anwendnnj^fcn  im 
Hoch-  und  i  ietbau,  bcsoiuieis  Decken,  Stützen,  Wände  und  Mauern, 
Treppen,  Dächer,  Gtiindun^en  und  Unterkellerungen,  Röhitn  um! 
Kanäle,  Hchak<  r,  Stiit/inancrn,  Wehre  und  l^lerdcf knnf^^en.  im 
letzten  Absclinitt  wird  u.  a.  auch  die  Anwendimg  der  neuen  Bau- 
weise bei  Eibciibahn-  und  Stralsenbahnbauten,  Brücken,  Auskragungen 
und  Schornsteinen  besprochen.  Einzelne  Recbnungsbeispiele  einfacher 
Art,  bei  welchen  bereits  die  neuen  «mtUcben  Bestitmuungen  von 
1001  berücksichtigt  sind,  erhöhen  den  Wert  des  Buches,  um  dessen 
Ausstattung*  mit  vielen  TextUlustrationen  die  Verlagsbuchhandlung 
sich  besonders  verdient  gemacht  hat. 

Handbuch fürEisenbeton.  Merausget;chrn  vonDr.O"^]'- 
F.  vonEmpLi  ger  in  Wien.  Zweiter  Band:  Der 
Baustuff  und  seine  Bearbeitung.  Bearbeitet  von  K. 
Memmleri  H.  Burchartz,  H.  Albrecht,  R.  Ja- 
nesch, O.  Rappold  und  A.  Nowak.  243  Seiten 
in  8°  und  420  Textabbildungen  und  1  Doppeita  fei. 
Berlin  1907.  \'(  rlaj:^  von  Wilhelm  Ernst  und  Sohn. 
Preis  geh.  12  M.,  geb.  15  M. 

In  dem  ersten  Kapitel  des  neuen  Bandes,  dem  Kapitel  III  des 
Gesanitwerkes,  werden  die  Bau  stel  le  behandelt,  nriniltch  das 
Kisen,  die  Bindemittel  idie  Zemente»,  die  Zuseiilagsiotlc  tSand,  Kies, 
Steinschlag  und  Rückstände  verbrannter  Kohle)  und  Mmtid  und 
Beton.  Bei  jedem  Bau^LulV  wei  den /.unachsi  tlu:  ]  ieiM  itVst'eststellungcn 
gegeben,  alsilann  reelit  eingehend  die  Eigenschaften  beschrieben. 
Dem  Unterabschnitt  ,MOrtel  und  Beton"  sind  die  vom  Deutschen 
Betonverein  aufgestellten  vorläufigen  BesUmmungen  fCar  die  Her* 
stellungi  Behandlung  und  Erprobung  der  Probekfirper  aus  Stampf- 
beton angeitigt.  —  Das  Kapitel  IV  schildert  den  Arbeitsvorgang. 
Im  einzelnen  werden  die  Betonmischmaschinen,  die  Fördereinrichtungen, 
das  Vorrichten  und  das  Verlegen  des  Eisens  und  die  Einschalungen 
beseht  ieben.  Beachtenswerte  Betonierungsregeln  und  zahlreiche 
Musterbeispiele  vervollständigen  in  wertvoller  Weise  alle  Angaben, 

In  der  Behandlung  des  Stoffes  und  in  der  Ausstattung  entspricht 
der  vorliet^eiide  Rand  durchaus  den  bi>her  eisclilenenen  Teilen  des 
Handbuches,  desi>en  Bedeutung  dadurcti  mehr  und  mehr  in  Erscheinung 
tritt. 
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Beton-Kalender  1908.    Taschenbuch  für  Beton  und 

Eisenbetonball,  5;o\vic  die  verwandten  Fflrher.  nerrujs- 
gegfhen  von  der  Zeitschrift  „Beton  und  Eisen". 
III.  Jahrgang.  Mit  950  in  den  Text  eingedruckten 
Abbildungen  und  1  Tafel.  Berlin  1907.  Verlag  von 
Wilhelm  Ernst  &  Sohn.   Preis  4  M. 

Das  Werk  ist  durch  die  früheren  Jahrgänge  so  allgemein 
bekannt,  dars  eine  genaue  Inhaltsangabe  fiberflOssig  erschetnty  ztimal 
die  allgemeinen  Gesichtspunkte  fbr  die  Bearbeitung  dieselben 
geblieben  sind,  wie  Im  vorigen  Jahrgang.  VoUig  neubearbeitet  sind 
im  2.  Teil  die  Kapitel:  Treppen,  Theater  und  Luxusbauten,  Strarsen> 
bau,  Wasserversorgung  und  StadteentwBssening,  ferner  sind  auf- 
genommen die  neuen  amtlichen  Bestimmungen  des  preufsischen 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  für  die  Ausführung  von 
Koastruktionen  aus  Eisenbeton  im  Hochbau  vom  24.  Hai  1907. 

Beton-Taschenbuch  1908.  1.  Teil  gebunden,  2.  Teil 
broschiert.  Verlag  der  Tonindustriezeitung,  G.  ra.  b.  H., 
Berlin  NW.    Preis  2  M. 

Das  Beton  Taschenbuch,  das  mit  dem  vorliegenden  Jahrgang 
zum  3.  Mai  erscheint,  zeigt  sich  im  allgemeinen  in  seiner  alten 
Form  und  Anordnung,  jedoch  sind  alle  Teile  der  neuen  Auflage 
durchgesehen  und  verbessert.  S.,  sind  /..  die  vom  prcufsi^rhcn 
Minister  der  öffentlichfn  Arlnitcn  erlassenen  „ Bestimmiuii^en  tür 
die  Austülnung  vnn  Ivonstrukliontn  aus  Eisenbeton  bei  Hochbauten"  in 
der  neuen  Fassung  vom  24.  Mai  1901  mitgeteiU.  Viele  Absi  Imiilc  sind 
erheblich  erweitert,  z.  B.  <iie  „Merksätze  für  den  Bctuiihau  ",  die  lecht 
brauciibar  erscheinen,  mul  die  »Nonnen  für  einheitliche  Lieferung 
und  normenmäfsige  Prüfung  von  Portlandzement*.  —  Der  Kalender, 
der  vorwiegend  ftlr  Beton^Bauuntemehmer  und  Bauhandwerker 
bestimmt  ist,  wird  sich  daher  auch  im  neuen  Jahrgang  als  ein 
zweckmAfsiges  Hilfsmittel  erweisen. 

Hilfsmittel  für  Eisenbeton-Berechnungen.   Von  Ad. 

Jöhrens.  Mit  22  Abbildungen  im  Texte  und  II 
lithographierten  Tafeln  in  Farbendruck.  Wiesbaden 
1908:  C.  W.  Kreideis  Verlag.   Preis  4,60  M. 

Das  Werk  will  umfangreiche  Rechnungsarbeit  beim  Entwerfen' 
von  Eisenbetonkonstruktionen  flberflflssig  machen.  Zu  diesem  Zweck 
sind  in  elf  graphischen  Tafeln  die  wichtigsten  Ergebnisse  der  in 
Frage  kommenden  Formeln  derart  dargestellt,  dafs  die  gesuclitm 
Werte  direkt  al)K'«:8''in'en  oder  abgelesen  werden  können,  hierbei 
ist  siiwohl  einfache  als  auch  dop)»'  Ite  Ei'=''n.'n  mieruni^  berücksichtigt. 
Die  Ausführung  der  Tafeln  in  mehrfachem  Farbendruck,  ist  zweck- 
entsprechend und  übersichtlich.  Gi. 
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Tabellen  für  Eisenbetonkonstruktionen.  Zusammen- 
gestellt im  Rahmen  des  Ministerialeriasses  vom 
24.  Mai  1907  vom  Dipl.-Ing.  Georg  Kaufmann. 
2.  Auflage.  Berlin  1908.  Verlag  von  Wilhelm  Ernst 
und  Sohn.  Preis  geb.  4,50  M. 

Das  kleine,  245  Seiten  in  Taschenbuchformat  umfassende  Werbt 
welches  in  der  2.  Auflage  vorliegt,  entbftlt  in  Obersichtlich  angeord- 
neten Tabellen  die  notwendigen  Werte  ftlr  die  Abmessungen  von 
Deckenplatten,  Plattenbalken,  Armierungen,  Stützenkonstruktionen 
mit  zentrischer  und  exzentrischer  Belastung.  Neu  hinzugefügt  sind 
in  der  2.  Auflage  die  Hilfstabellen  zur  Ermittlunp^  der  Druckanniertinoj 
bei  Plallenbalkcn,  die  eine  Merahminderunr;  d"r  Betonspannung 
bezweckt.  Eine  Anzahl  durchgeführter  Beispiele  erleichtert  den 
Gebrauch  des  Buches. 

Tabellen  zur  schnellen  Bestimmung  der  Querschnitte, 
Momente  und  Spannungen  in  Eisenbetonplatten. 

VonM.  Bazali,  Ingenieur.  Berlin  1907.  Verlag  von 
Wilhelm  Ernst  &  Sohn.    Preis  geh.  1,20  M. 

Die  Tabellen  sind  in  selir  übersiehtiicbcr  Weise  so  ausgearbeitet, 
dafs  man  die  .Abmessungen  der  Kisenbetonplatte  nebst  den  zu- 
gehörigen Eiscncinlagen  unmiltelbar  für  jede  gegebene  oder  vor- 
geschriebene Bctondrurk-  oder  Eisenzugspannung  und  nacli  dem 
bereciinelen  Moment  ablesen  kann,  und  dürllcn  sich  als  ein  recht 
brauchbares  Hilfsmittel  beim  Entwerfen  und  Nachprüfen  derartiger 
Konstruktionen  erweisen. 

Wie  kann  die  Anwendung  des  Eisenbetons  in  der 
Eisenbaluiverwaitung  wesentlich  gefördert  werden. 
Von  M.  Koenen,  Berlin.  Zentralbl.  d.  Bauverw. 
1Q07.  S.520. 

Der  Aufsatz  liehandelt  im  Anschlufs  an  die  unter  derselben 
Ueberschrift  im  Jahrgang  1906  veröiTentlichte  Abhandlung  des 
Regierungs-  und  Baurat  Labes  ein  vom  Verfasser  ersonnenes 
Verfahren,  welches  eine  Anfangsdruckspannung  im  Zuggurtbeton  zu 
erzeugen  geeignet  ist,  wodurch  die  durch  die  Belastung  hervor* 
genifene  Biegungssugspannang  des  Betons  um  die  GrOfse  der  vorher 
hineingeführten  Anfangsdruckspannung  verringert  wird. 

Fortschritte  der  ingenieurwiäüeasciiaften.  Zweite 
Gruppc;  13.  Heft:  Das  Material  und  die  statische 
Berechnung  der  Eisenbetonbauten.  Unter 
besonderer  Berücksichtigung  der  Anwendung  im  Bau- 
ingenieurwesen von  Max  Foerster,  ord.  I^rofessor 
fOr  Bauingenieur-Wissenschalten  an  der  Technischen 
1  luclischüle  zu  Dresden.  Mit  93  Abbildungen  im  Text. 
Leipzig  1907.  Verlag  von  Wilhelm  Engelmann.  Preis: 
geheftet  6  M. 
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Die  Aufgabe,  welche  sich  der  in  der  Fachliteratur  des  Hau- 
ingenieurwescns  so  \volilbei<aiintc  Vcrfnsser  in  vorIiegcnt!em  Wt  i  kc 
gestellt  hat,  mufs  deshalb  als  eine  besonders  schwieiif:<'  Ijczeichnet 
werden,  als  die  Theorie  des  Verbiindbaues  noch  keineswegs  geklärt, 
sondern  in  dauernder  Forlenlwici<hing;  begritVt-n  ist,  und  die 
Anschauungen  sich  heute  noch  vicltaeh  gegenüberstehen.  Um  so 
erwünschter  ist  diese  Bereicherung,  welche  die  junge  Wissenschaft 
in  dem  13.  Heft  des  Sammelwerks  «Fortschritte  der  Ingenieur* 
Wissenschaften*,  welches  als  Ergänzung  des  Handbuches  der 
Ingenieurwissenschaften  erscheint,  von  berufener  Seite  erAhrt. 
Die  gewaltige  Entwicklung,  welche  die  neue  Bauweise  in  den 
letzten  fünf  Jahren  erfahren  hat,  hat  ein  dringendes  Verlangen 
geieitigt  nach  wissenschafUichen  LehrbQcbem,  welche  geeignet  sind, 
die  Grundlagen  fOr  die  Anwendung  in'  der  Praxis  zu  liefern, 
besonders  einwandfreie  statische  Berechnungen  der  Eisenbetonbauten 
zu  ermöglichen. 

Die  Einteilung  des  Stoffes  ist  so  erfolgt,  dafs  im  ersten  Teil 
das  Material  der  Eisenbetonbauten,  im  zweiten  die  statische  Be- 
rechniinp;  der  Fiscnbetonkonstrnktioncn  behandelt  werden.  Die 
Zw«"»  kniälsitrkeil  dieser  .Anordnung  erhellt  am  besten  aus  den 
eig^eiu  n  Worten  des  X'rrlassers  im  Vorwort  des  Werke«,  „dafs  den 
Kr<'ii  t«  runi;<  n  über  das  Matei  ial  und  xor  allt  in  de^vra  technische 
Figeiibchatlen  ein  breiter  Kaum  wescatlitli  deshalb  eingeräumt  ist, 
weil  gerade  die  Erforschung  der  Baustoffe  und  der  Festigkeits- 
Verhältnisse  des  Verbundes  das  Fundament  bildet,  auf  dem  allein 
das  theoretische  Erkennen  sich  aufzirf>auen  vermag;  es  mufs  dem> 
gem&fs  gerade  b^i  den  Eisenbetonbauten  eine  genaueste  Material* 
kenntnis  als  fttr  das  Verständnis  der  Wirkungsweise  des  Verbundes 
vorausgesetzt  werden."  Die  neuesten  Forschungsergebnisse  der 
Eisenbetonindustrie  und  der  MateriaUPrQfangsanstalten  sind  eingehend 
behandelt  und  geschickt  verwertet.  Bei  den  theoretischen  Er* 
örterungen  sind  die  verschiedenartigen  Auffassungen  berücksichtigt, 
und  die  bekannteren  in  der  Praxis  eingeführten  Näherungsroethoden 
behandelt.  Einzelne  im  Text  eingestreute  Beispiele  erhöhen  noch 
den  Wert  des  Buches  fOr  den  praktischen  Gebrauch;  in  einem 
Nachtrag  ist  auch  auf  die  neuen  amtlichen  Bestimmungen  von  1907 
eingegangen.    Das  Werk  wird  viele  Freunde  ünden. 

Leitfaden  für  den  Geologie-Unterricht  an  Berg<  und 

Hüttenschiilen  und  anderen  technischen  Lehranstalten, 
\^on  Dipl.-hig.  Wilh.  Mancher.  Freiberg  in  Sachsen 
1907.    Craz  &  Gerlach  (Joh.  Stettner).    l'reis  2,50  M. 

Der  Leitfaden  ist  auf  Anregung  der  Direktion  der  Kgl.  Berg« 

wirksschnlc  /.ii  Freiberg  /iis.immengesteilt.  Fr  bes|»rieht  in  den 
ein.'elnen  Abschnitten  die  allgemeinen  Verhältnisse  der  Frde,  den 
Bau  der  Erde  und  zwar  die  LulihüUe,  die  Wasscrhüllc  und  das 
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Festland,  lerner  das  Material  der  Krdkniste,  die  Verändernngtn  der 
Krüubciiläche,  vvi<*  den  Vulkanismus.  Wasser,  Wind,  und  das 
organische  Leben  und  im  letzten  Abschnitt  die  Knlwicklungbgebehicl)te 
der  Erde.  Der  Leitfaden  gibt  damit  ein  allgemeines,  klares  und 
ttbersichtlicbes  Bild  von  den  geologischen  Verhältnissen  der  Erde 
und  dflrfte  daher  insbesondere  bei  den  mittleren  technischen  Lehr- 
anstalten und  Berg-  und  HttttenschuleUi  i&r  die  er  bestimmt  ist, 
freudi§re  Aiifiiahine  linden.  Gi. 

Abzugskanäle  und  Wasserleitungsröhren  aus  ver- 
stärktem Concret  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  Von  Ernst  Romney  M at  t  h  e w s.  London , 
veröffentlicht  vom  Civil ingenieur>Verein,  Great  George 
Street,  V^estniinster  190D. 

Es  werden  die  ans  armiertem  Beton  beigestellten  Wasserwerks* 
leitmagen  von  Jersey  City,  die  Abzngskanile  von  Harrisbury,  von 
WQmingtonf    von    Buffalo,    die    Philadelphia- FUterleitungen,  die 

Reservoirleituns:  von  Xewark  und  mehrerer  anderer  Städte  in  den 
Vereinigten  Staaten  beschrieben  und  durch  Text-Figuren  erläutert.  Z, 

Reinigung  und  Beseitigung  städtischer  und  gewerb- 
licher Abwässer.    Von  Direktor  A.  Reich.  Mit 

32  Abbildungen  iin  Text.    Bibliothek  der  gesamten 
FLchiuk,  55.  Band.    Hannover  1907.    X'erlag  Dr.  Max 
Jänecke.    Preis  geh.  2,20  M.,  geb.  2,6Ü  M. 

Auf  134  Seiten  behandelt  der  Verfasser  die  Natur  der  städtischen 
und  Fabrik-Abwässer  sowie  die  Untersuchung  der  Abwasserproben. 
Nach  Angaben  über  die  Selbstreinii;  uni;  der  durch  Einführung 
von  Abwässern  verunreinigten  Flüsse  schiliJert  er  näher  die  ver- 
schiedenen Verfalui  n  lur  Reinigung  und  Beseitigung  der  Abwässer, 
alles  in  gedraniiter  Form  und  in  klarer,  leiehtverslandliclier  Dar- 
stellung, die,  buweit  nOtig,  durch  Textabbildungen  unterstützt  wird. 
Das  Buch  bildet  fflr  alle,  die  sich  Ober  die  hierbei  in  Betracht 
kommenden  wichtigen  Fragen  unterrichten  wollen,  einen  zweck* 
entsprechenden  Leitfaden.  — r. 

1.  Die  Talber  Wasserlieferung  bei  den  Edinburger 
Distrikts- Wasserwerken.  Von  William  Archer 
Porter  Tait. 

2.  Ausbesserung  eines  Kalksteinconcret-Aquäduktes. 

Von  Michael  Ratcliffe  Barnett. 

3.  Der  Ertrag  von  Wassergebieten.  Von  Erncst 
Pre Scott  nil).  Mit  Auszügen  aus  den  Diskussionen. 
London,  vcröitciulicht  von  dem  Verein  der  Civil- 
Ingenieure,  Grcat  George  Street,  Westminster  1907. 

Drei  lehrreiche  Vorträge  aus  dem  Gebiet  der  Wasserversorgung, 
welche  im  Verein  der  CiviMngenieure  im  Winter  1006/07  gehalten 
worden  sind.  Z. 
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Ein  bombensicherer  Pelseinschnitt  flir  eine  Wasser- 
station auf  Gibraltar.  Von  Albert  Wilson.  I.ondon, 
veröftentlicht  von  dem  Verein  der  CiviUngenieure, 
Great  George  Street,  Westininster  1906. 

Ks  wird  die  Aushöhlung:  einer  Kammer  von  80 '  Länge,  40  ' 
Breite  und  15  '  Hfthe  für  ein  Wasserwerk  beschrieben,  wclcltcs  aus 
einem  Maschinenraum,  einem  Kesselbaus  und  Kohlenlager  besteht.  L. 

Kalender  für  Eisenbahn-Techniker.  Begründet  von 
Edm.  Heusinger  v<»n  WalcUm;.  Neubearhei  rt 
von  A.  W.  Meyer.   Wiesbaden  1908.   Preis  4,60  M. 

Unter  Beibehaltung  der  froheren  Einteilung  hat  der  Inhalt  des 
Kalenders  ftlr  1908  wesentliche  Aendeningen  erfahren.  Als  besonders 

gelungen  ist  die  von  Professor  Wegele  in  Darmstadt  vorgenommene 
Neubearbeitung  der  Abschnitte:    „Die  Oberbau- Anordnungen  der 

gröfseren  Eisenbalim  n  iles  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungcn" 
„Unterhaltung  des  Oberbaues",  „Einfriedigungen  und  Wegübergänge " , 
„Tunnelbau"  und  „Siefnal-  und  Sicheruiigbanlairen"  zu  Ix  /cichnrn. 
Weitere  Abschnitt«;  sind  durch  zahlreiche  Zusäi/c  vermehrt.  Der 
Kalender  kann  daher  als  Nacbschlagebuch  empfohlen  werden.  F. 

Ueber  die  Schiffahrtsprojekte  in  Bayern  und  deren 
volkswirtschaftliche  Bedeutung.  Vortrag,  gehalten 

in  der  III.  Generalversammlung  des  Vereins  für  die 
Schiffahrt  auf  dem  Obi  rrluiii.  V^on  Eduard  Faber, 
k.  Bauamtmann.  Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift 
«Die  Rheinquellen".  23  Seiten.  Basel  1907.  Emil 
Birkhäuser. 

Gegenstand  des  Vortrags^  sind  die  vom  Bayerischen  Verein  zur 
Hebung  der  Fluls*  und  Kanalschifiahrt  bearbeiteten  Entwürfe  eines 
Wasserstrafsennetzes  in  Bayern,  bestehend  aus  einem  Donau* 
Klainkanal  Kelheim— NOmberg — ^Bamberg  und  Grofsschiffahrtswegen 
längs  der  Donau  von  Ulm  bis  Regensburg  sowie  Iftngs  des  Mains 
von  Hamberg  bis  Aschaffenburg.  Die  Gesamtkosten  werden  auf 
450  Millionen  Mark  geschAtzt.  Fr. 

Die  EntWickelung  des  Kiautschou-Gebiets  in  der 
Zeit  vom  Oktober  1905  bis  Oktober  igo6.  Glasers 
Ann.  1907.  Bd.  51,  Heft  3,  S.  54. 
Auszug  aus  der  amtlichen  Denkschrift  ttber  die  Entwickelung 

des  Kiautschou*Gebiete8  von  1907.  B. 

DasTredegar-Trockendock  beiNewport,  Münaiouth. 
Von  Sigismund  Alfred  Frech.  London,  veröffentlicht 
vom  Verein  der  CiviMngenieure,  Great  George  Street, 
Westminster  1907. 

Es  werden  hauptsächlich  die  Schwierigkeiten  beim  Bau  des  fiElr 
eine  Privatgesellschaft  erbauten  Docks  erörtert.  Z. 
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Das  Elderslie-Troeken-Dock.    Von  William  Park 

Weir.  London,  veröffentlicht  von  dem  Verein  der 
Civil-lngenieure,  Great  George  Street,  Westminster. 

Das  im  Jahre  1901  begonnene,  im  Jahre  1903  vollendete 
Trockendock  liegt  am  River  Clyde  bei  Scotstown*  Der  Vortrag  ist 
durch  ausfahrliche  Skizien  erläutert.  Z. 

Le  traducteur.  HalbnionaUöi  lirift  zum  Studium  der 
französischen  und  deutschtn  Sprache.  Verlag  des 
„Traducteur",  Chaux-de-Fonds  (Schweiz).  Bezugspreis 
im  Ausland  halbjährlich  2,50  Fr. 

Fortsetzungen  der  schon  froher  besprochenen  Zeits<dirift.    — r. 

Gesetz  betreffend  das  Urheberrecht  an  Werken  der 
bildenden  Künste  und  der  Photographie  vom 
9.  Januar  1907.  Reichs -Gesetzblatt  S.  7.  Von 
L.Glaser  Reg.  Baumeister a.  I).  Patent-Anwalt  Berlin. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  61,  Heft  1,  S.  8.  B. 

Die  Korisdien  eisernen  Oefen  für  Einzelheizung. 

Von  H.  Kori,  Berlin  W.  57,  Dennewitzstr.  35,  Tech- 
nisches Bureau  und  Fabrik  für  die  Herstellung  von 
Einzelheizungen  aller  Systeme.    1907.    127  Seiten. 

Die  Bauart  und  Verwendung  dieser  Oefen  unid  ihre  Kosten 
werden  erörtert,  daran  schliefst  sich  eine  ungeOhre  Uebersicht 
ober  das  Gebiet  der  Einzelheizungen  mit  eisernen  Oefen,  die  einen 
Beitrag  zur  Erkenntnis  dieser  Heisungsart  liefert.    .  .  »r. 

Das  Frank  Thomsonsche  Eise*nbahnstipendium.  i  he 
Journal  of  the  Franklin  Institute,  Juli  1907,  S.  12. 

Die  Direktoren  der  Pennsylv.Tnia-Eisenbahn  haben  im  März  d.  J. 
die  Frank  Tlmmsonsrhe  Stiftunji;  von  120  000  Dollars  angenommen 
und  zugestimmt,  dals  aus  dieseti  Mitteln  an  Sülme  von  lebenden 
oder  verstorbenen  Htamten  aller  Linien  dieser  Bahn  BeihillV-n  tür 
ihre  technisciR-  Ausbildung  gezahlt  werden,  um  sie  durch  Besuch 
von  Univci  biläten  und  technischen  Schulen  für  den  höheren  Eisen- 
bahndienst  vorzubereiten.  Mit  diesem  Jahre  beginnend,  werxien 
alljährlich  zwei  Schfiier  nach  abgelegter  Prüfung  mit  einen  Stipendium 
von  600  Dollars  bedacht.  Der  Bezug  des  Stipendiums  wfthrt  4  Jahre, 
so  dafs  nach  dieser  Zeit  ununterbrochen  8  junge  Leute  das  KoUeg 
aus' diesen  Mitteln  besuchen  IcOnnen. '  Z.  ' 

Das  Problem  der  Pfablbelaatong.  Von  Ottokar  Stern. 
Mit  VI  und  198  Seiten  in  R**  und  61  Textabbildungen 
und  6  Tafeln.  Berlin  1908.  Verlag:  von  Wilhelm 
Ernst  &  i>ohn.   Preis  geh.  7  M.,  geb.  8  M. 
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Das  Buch  behandelt  in  sehr  ausführhcher  Weise  zunächst  das 

Wesen  der  Pfahltragf^higkeit,  dann  die  Bodenbeanspruchung  auf 

B Verdrängung"  und  den  Einflnfs  der  Pfahlform  und  endlich  die 
Bestimmung  des  gesamten  Eindringungswiderstandes. 

Stftdtisdie  Verkebrafragen*  Von  J>r.'3na.  Wilhelm 
Matlersdorff.  Mit  34  Figuren  auf  lithographierten 
Tafeln.  Ikrlin  1907.  Verlag  von  Julius  Springer. 
Preis  2,40  M. 

Verfoaser  untersucht  auf  Grund  der  statistischen  Nachrichten 

über  Einwohnerzahl  und  Flächenausdehnung  von  91  deutschen  StädteHf 
aber  die  darin  vorhnndcnen  Strafaenbahnen  und  andern  denselben 
Zwecken  dienenden  Unternehmungen,  Ober  deren  Leistungen  und 

Einnahmen,  die  Kinflflsse,  die  filr  die  Beurteilung  solcher  Unter- 
nfhriuuigrn  luui  ihrer  KrLrägnisse  von  aUiremenier  Hcdeulung  sind. 
Die  daraus  entwickelten  ürundanschauungen  und  Grundregeln  werden 
dazu  benutzt,  »im  den  zukönfti^en  Verkehr  von  zwei  Unternehmungen 
zu  schät^<•n,  von  denen  besonders  das  eine,  die  Berliner  Untergrund- 
Strecke  Pütsdamerplatz  —  Alexanderplatz  liervorzuhebcn  ist.     — r. 

Die  Berliner  Vororte.   Ein  Handbuch  für  Haus-  und 

Grundstückkäufer,     ßaulustige,  Wohnungssucher, 

Grundstiickbesitzer  ii.  a.  m.  Mit  einer  Uebersichtskarte 
und  100  kleinen  Planen  im  Text.  Berlin  1908.  Verlag 
Baedeker  &  MM\er.    Preis  geb.  5  M. 

Das  Handluu  h  ^iht  Auskunft  iiber  etwa  210  Vororte  von  Berlin. 
Behandelt  werden  dabei  namentlich  Verkehrsmittel,  Behörden,  Bau- 
ordnung, Steuern  und  Post,  Erziehungs-,  Kirchen-  und  Heilwesen, 
Gewerbe  und  Handel,  Gelände-,  Wasser-,  Gas-  und  Llektrizitäts- 
preise.  Das  gut  ausgestattete  Bodi  wird  insbesondere  für  jeden, 
der  in  einem  Vororte  Wohnung  nehmen  ^'oder  sich  in  einem  solchen 
ansiedeln  will,  einen  nfitzüchen  Wegweiser  bUden.  — ^r. 

Der  deutsche  Wald.  Von  Professor  Dr.  Hans  Haus- 
rath in  Karlsruhe.  Mit  15  Textabbildungen  und 
2  Karten.  Leipzig  1907.  Druck  und  Verlag  von 
B.  G.  Teubncr.    Preis  geb.  1,25  M. 

Das  interessante  Werk  kann  Forstbeamten  und  Waldbesitzern 
empfohlen  werden.  Z. 

Der  neue  Stil*   Vortrag  von  Professor  van  de  Velde. 

Gehalten  in  der  Versammhing  des  Verbandes  der 
Thüringer  Gewerbe-Vereine  zu  Weimar.  Weimar  1907. 
Verlag  von  Carl  Steinert.    Preis  60  lYg. 

Der  interessant r  Vortrag,  wclrhrr  die  neue  Kimstrirhttmg  in 
ihrem  Wesen  belcuclitct,  kann  jedem  Kunstlreunde  empfohlen 
werden.  Z. 
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Die  Werkkunst.  Zeitschrift  des  Vereins  für  deutsches 
Kunstgewerbe  in  Herlin.  Verlagsbuchhandlung  von 
Otto  Salle.  Der  Jahrgang  umfafst  24  Hefte.  Preis 
10  M.,  einzelne  Hefte  50  Pfg. 

Die  im  drillen  Jahre  erscheinende  Zeitschrift  wendet  sich  an 
Alle,  welchen  die  Ausgestaltung  der  Wohnung  zu  einer  Stätte 
kQnstlerischer  Feinheit  und  zugleich  Behaglichkeit  am  Herzen  liegt, 
im  besonderen  an  dje  Kreise»  die.  am  Kunstgewerbe  tätige  und 
geniefsend  teilneiimen.  Die  Fragen  des  Tages,  die  handwerklichen 
wie  die  kQnstlerischen,  werden  von  berufenen  IHftnnenii  Theoretikern 
und  Praktikern,  erörtert  und  geklärt  B. 

Ashelms  Geschäfts-Tagebuch  für  das  Jahr  igoS. 

Verlag  von  Ferd.  Ashelm,  Berlin.    Preis  1,50  M. 

Das  im  lü.  Jahre  erscheinende  Tagebuch  ist  zupleich  Kalender 
und  umfassender  Ratgeber  für  den  Geschäftsmann,  da  es  in  seinem 
Anhang  über  nlle  denselben  angehenden  (lesetze  und  Bestimmungen, 
wie  Reichssleuergesetze,  Frachturkundensteuer,  über  Abzahlungs- 
gescliäfle,  Arbeiterverhällnisse,  Invaliden«,  Kranken-  und  Unfall- 
versicherung,. Belcihungswerte  der  Wertpapiere  usw.  Auskunft  gibt. 
Er  bringt  die  Angaben  über  den  Brief*  und  Paket>Verkehr  fQr  das 
In-  und  Ausland,  Telegramm  «Tarif,  den  neuen  Eisenbahn-Personen- 
und  Gepäcktarif,  diie  Kilometertanftabelle,  Ortsn^ster,  nebst 
anliegender  Eisenbahnkarte  fllr  das  Deutsche  Reich.  Das  so  reich 
ausgestattete  Tagebuch  ist  bei  dem  geringen  Preis  von  1,50  M. 
jedem  Geschäftsmann  au  empfehlen.  B. 
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